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- gural, mas alld de la Estacién nombrada,

JFERROGARRILES

El Ferro Carril al Neuquen

El dia 1° del corriente, diése por inaugurada ofi-
cialmente la linea del F. C. del-Sud, prolongacién al

. Neuquen, en circunstancias por demas lamentables.

La inundacion producida por los desbordes del* Rio

. Negro, que sumerjié largos trayectos de la via entre
. la Estacién Chimpay y el término de la linea, impidio

que los trenes pudieran alcanzar, en la fiesta inau-
dejando

4

asi sin recorrer una extension de 170 kilometros, §

sea la parte mas interesante de la linea.

Los datos que se tienen hasta este momento, indu-
cen & creer que los perjuicios sufridos por el ferro-
carril en la seccidn expresada, no son de mayor con-

; sideracion, '

Por lo que respecta 4 la magnitud de la creciente,

' puede asegurarse que ha superado la que se observé

el afno 1379, durante las operaciones militares que de-

i terminaron la conquista del Desierto.

Y tiene que ser asi, por cianto de la lectura del
«Estudio Topoyrdfico de la Pampa y Rio Negro»

. relativo 4 esa campaiia, resulta que tanto en la isla
- de Choelechoel como en el fuerte Gral. Roca,
| fluencia del Limay y Neuquen, y puntos extremos del
| trayecto anegado,

con-

las aguas no alcanzaron & cu-
brir parajes que actualmente se hallan sumerjidos.
Efectivamente, la poblaciéon del fuerte Roca no fué
entonces alcanzada por las aguas, mientras ahora, la
ciudad alli ubicada estd completamente inundada,

' sucediendo igual cosa con gran parte ‘de la isla .de
- Choelechoel en la que grandes pantanos impiden su

acceso, lo que no acontecié en la creciente del afio
1879, considerada la mas importante, y cuyo maximo
nivel se ha tenido en cuenta sin duda alguna al Lfe(‘
tuar el trazado del ferrocarril.

Para dar, no obstante, una idea de la creciente de
1879, conviene citar, con respecto 4 uno de los afluen-
tes del Rio Negro, las informaciones del Diario de
l&fyMIVISlOn que dice: «Hay en todo el valle del
« Neuquen que hemos visto, sefiales de una de esas

_« grandes crecientes periddicas que ha inundado com-

« p]etainente sus margenes, dejando en ellas altos
« montones de resaca, entre las cuales se encuentran

-« palos de sauce de una magnitud como no los hay

« en pié. Es de notarse que las aguas han subido &

« una altura considerable, pues en algunas partes se
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« han podido observar los rastros de la creciente en
« esas mismas resacas y palos de grandes dimensio-
« nes, hasta quince metros sobre el plano del bajo y
« aun 4 una mayor elevacién en las estrechuras. »

De lo expuesto, se deduce que la creciente actual
tiene que haber revestido una importancia excepcio-
nal, para dejar defraudadas las previsiones de los in-
genieros, que en posesion de los antecedentes apunta-
dos, han proyectado y ejecutado este ferrocarril. |

Es evidente y resulta de datos precisos, que las in-
cesantes lluvias del mes de Mayo, abarcando las ex-
tensas cuencas de los afluentes del Rio Negro hasta
elinterior de la Cordillera, han producido esta extra-
ordinaria inundacidon: la temperatura estival que se
ha hecho sentir durante todo el mes citado y hasta
principios del mes actual, obstaculiz6 la congelacién
pluvial en grandes zonas, donde de ordinario se pro-
ducen, en esta época del ano, intensas nevadas.

Debe notarse que al propio tiempo que esto acon-
tecia en la falda oriental, grandes crecientes de los rios
..del lado Chileno ‘ocasionaban'la pérdida de algunos
puentes, arrastrados por la corriente impetuosa, pues
que alli los rio asumen el caracter de verdaderos to-
rrentes, en razén de los declives mas pronunciados,
que caracterizan la vertiente occidental de los Andes.
~ Antes de pasar 4 ocuparnos de la traza seguida
por la Empresa del F. C. del Sud, en la prolongacién
al Neuquen, espondremos algunas observaciones que
nos son sugeridas por la manera como se ha llevado
4 cabo en general la construcecién de ferrocarriles
en el pais.

Como es bien sabido, la construcciéon de nuestros
ferrocarriles ha estado lejos de obedecer & un plan
general, que consultara las necesidades presentes y
futuras.

El trazado & seguir era de antemano designado,
sin que le hubieran precedido los estudios de la region
que se trataba de servir, tanto mas necesarios, cuanto
que las deficiencias de las cartas geograficas y meteo-
roldgicas, hacian indispensables repetidas exploracio-
nes para suplir, siquiera en parte, la carencia de datos
relativos 4 las diverzas regiones de nuestro extenso
territorio.

Aun para cada linea, se ha prescindido del estudio

comparativo de variantes ventajosas, .porque 4 ello
obstaban la limitacion del tiempo asignado y otras cir-
cunstancias, sin excluir el exceso de gastos que tales
r ba os fraer aparejados.
. Frecuente ha sido cl hecho  de comenzarse la cons-
truccion de un ferro-carril, no estanlo aua termina-
dos los estudios, de tal suerto, que estos se proseguian
& la par de la construccion, ddndose el caso de aban-
donarse trabajos ejecutados, por exijirlo asilas varian-
tes que resultaban ineludibles.

No desconocemos que el estudio detenido de un
plan general de ferrocarriles, és una tarea en extre-
mo improba, pero también es cierto que, de haber
sido oportunamente efectuado como ha ocurrido en
otras partes,-nos hubiera evitado grandes errores y
compensado asi los sacrificios que tan ardua empresa
impusiera. Cabe aqui recordar la iniciativa que en
este sentido propicié en el Parlamento el Diputado
Dr. Davila hace 18 afos; tan loables propdsitos esco-

llaron ante la indiferencia que siempre ha prevalido
en cuestiones que afectar el porvenir del pais.

La carencia de datos referentes & la altura alcan-
zada por las aguas, durante las crecientes -ocurridas
con anterioridad & la época en que se verifican los

. estudios, ha sido la mayor preocupacion de los inge-

nieros. En la generalidad de los casos, siendo el ré-
gimen de los rios poco conocido, solo se obtienen
informes vagos respecto al nivel maximo de las cre-
cientes extraordinarias, sucediendo igualmente, que se
hace dificil precisar la época en que estas han ocu-
rrido. Amenudo, durante los estudios en las exten-
sas planicies, pasan desapercibidos sitios que mas

. tarde resultan cubiertos por las aguas; éstas, retenidas

unas veces por la escasa pendiente del terreno, y otras
por deficiencias de aberturas en los terraplenes oca-
sionan inundaciones que se prolongan por mucho
tiempo como consecuencia del desagiie imperfecto.

El F. C. de Buenos Aires al Pacifico nos suministra
un ejemplo. En el’'afio 1888 6 sea & los dos de abierta
la linea hasta Villa Mercedes- de San Luis, se produjo
una gran inundacién que abrazé una extension de
cerca de 200 kilémetros de via. Las lluvias extraordina-
rias ocurridas el ano citado fueron generales, de ma-
nera que la via recibié, ademés del agua caida en la
zona del F. C., un caudal mayor procedente de otras
cuencas como el Rio Quinto, el cual hizo rebalsar
el nivel de la laguna Amarga donde él desagiia al
Sud de la linea, y favorecié la inundacién que destruyo
el F. C. entre los kilometros 385 y 576, ocasionando la
interrupcion completa del trafico. Esta se prolongé
durante 10 meses, no obstante los esfuerzos que se
hicieron para dejar expédita la via, procurando el
desagiie de la zona inundada. Es de advertir que
nada acusaba la posibilidad de una inundacién seme-
jante, que no ha vuelto & repetirse en los 11 afios
transcurridos.

Otro caso ocurrié en el F. C. de Bs. As. y Rosario,
en Mayo del afio 1877, cuando la linea sélo alcanzaba
hasta Campana, es decir, un afio después de cons-
truida. Un enorme temporal ocasioné grandes inunda-
ciones en los Rios Lujan, Pacheco, Escobar, Pescado,
ete. deslrozando completamente la via en largas exten-
siones, arrastrando puentes y terraplenes de tal ma-
nera, que solo después de un mes logrdse restablecer
la circulacién con obras provisorias.

Para no extendernos mAs, citaremos los Ferro-

Carriles: Gran Oeste Argentino, Transandino, Central-

Norte, Dean Funes & Chilecito y Argentino del Este,
todos los cuales han sufrido las consecuencias de
inundaciones que estuvieron lejos de ser previstas al
estudiarse las respectivas trazas.

En cuanto & las ocurridas en la provincia de Santa
I'é el verano pasado, son tan recientes, que escu-
samos ocuparnos de ellas, estando de manifiesto los
perjuicios que causaron & las diversas lineas ferreas
que cruzan la region inundada. :

Se vé asi, cuan general ha sido la produceién de
estos accidentes en los demas ferrocarriles cuyos
estudios' no han sido como en el caso de la prolon-
gacion al Neuquen, urgidos por circunstancias apre-
miantes que obligaban 4 ejecutar las obras en un
plazo perentorio, imposibilitando la discusién detenida

'de las trazas probables & seguir, :
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S

No estd demas mencionar, que la. empresa del
F. C. del Sud confié los estudios y la direccién de la
construcciéon de esta prolongacién & un ingeniero
que habia dado pruebas de competencia en trabajos
ejecutados en el pais desde 30 anos atras; el inge-
niero D. Carlos Malmén, que & su larga practica en
trabajos de esta clase, reunia la circunstancia de co-
nocer especialmente la regién andina.

Es conocida la causal que determin6 la construc-
del ferrocarril hacia la Cordillera; primeramente
se penso ligar Chosmalal con el F. C. del Sud, cerca
de Bahia Blanca, por medio de una linea militar: a
este efecto, el ing. D.. Romulo Otamendi, sustentaba
una propuesta & nombre del Banco Francés y Paises
Bajos, para suministrar, en condiciones favorables para
la Nacion, todo el material europeo de via, estaciones
y tren rodante para trocha de un metro. La lonjitud de
esta linea se estimaba en unos 700 kilom. y su cons-
truccion debia llevarse & cabo utilizando el personal
del ejercito. Durante esta negociacion surgié la pro-
puesta del I. C. del Sud y con ella la designacién del
Neuquen y Rio Negro como término de la linea.

Se desprende asi la ausencia de una idea flja, res-
pecto al punto objetivo de la linea y la direccién mas
conveniente & seguir.

La prolongacion del F. C. al Neuquen como lo in-
dica el plano adjunto, comprende los 556 kilometros
que médian entre la estacion « Kl Puerto » de Bahia
Blanca y la Estacion « Neuquen», situada sobre la
marjen derecha de-este rio, & dos y medio kilémetros
aguas arriba de la confluencia con el Limay. Una
linea recta que uniera ambos puntos mediria justa-
mente 500 kildmetros. En cuanto & la altura que se
debié ganar para alcanzar el término de la linea, es
solo de 260 metros sobre el punto de partida, que queda
4 5 metros sobre el nivel del mar.

Se vé entonces que la cuestion gradientes no podria
revestir mayor importancia, desde que era posible
desarrollar la linea entre limites suficientemente ba-
jos, como en efecto sucede; la maxima solo llega. &
cinco y medio por mil. El perfil general de la linea
estd caracterizado por cinco tramos principales, de
los cuales, los tres- ultimos son los valles de los Rios
Colorado y Negro y la altiplanicie entre ambos rios
Kn el primer tramo, de Bahia Blanca hasta pasar el
meridiano 5°, (kilometro 112), la gradiente média no
alcanza al medio por mil; se pasa luego & la altipla-
nicie que limita el valle del Colorado, salvando 28
metros en 6 kilémetros proximamente, resultando asi
la gradiente média de 4.66 por mil mientras en la
altiplanicie es de algo mas del medio por mil hasta
el kilometro 161, donde la linea baja al valle del rio
Colorado, descendiendo 3% metros en siete kildmetros
6 sea 4.86 por mil. La gradiente média hasta el kil6-
metro 273 resulta ser proximamente el medio por
mil. Subiendo 4 la altiplanicie que la separa del Rio
Negro, la linea salva 50 metros en doce kilometros,
con 4.7 por mil; en la altiplanicie solo tiene un cuarto
por mil, hasta el km. 33%, en que desciende 70 metros
en 17 kilometros, 6 sea 4.12 por mil, alcanzando alli el
punto mas bajo, el cual queda pasando la estacién de

Choelechoel, Finalmente, en el valle del Rio Negro la
gradiente média pasa apenas el medio por mil.

Veamos la planimetria: & la salida de Bahia Blanca,
la linea se dirige al N. O., hasta cerca de la estacion
Cuatreros, con el objeto de evitar los anegadizos del
puerto y despuntar convenientemente los salitrales
adyacentes ; jira después al O. por corto trecho, para
tomar luego la direccién S. O. hasta la'Estacién Méda-
nos en el km. 48, salvandolos altos y pelados médanos
que tan grave inconveniente presentan-para la conser-
vacion de la via. De dicha Estacion, la linea se dirije
al O., inclinada lijeramente al S. 14 & 15 grados, bus-
cando un paso favorable para cruzar el Rio Colorado
en la direccion 4 Choelechoel, lo que se consigue
abajo de Garruché donde se emplaza un puente de
120 ms. de abertura. En el trayecto mencionado se
hallan las estaciones de Algarrobo y Gaviotas.

De la estaciéon Rio Colorado, situada sobre la mar-

-gen derecha del rio (kilémetro - 172), la linea, en vez

de seguir directamente & Choelechoel, de donde la
separa una distancia de 135 kilometros proximamente,

dobla al N. O. siguniendo el valle del Colorado en

una estension de 110 kilémetros, donde estdn situa-
das las estaciones Juan de Garay, Pichi-Mahuida y
Fortin Uno; tuerce la linea bruscamente al S. O. en
direccion 4 la poblacion Choelechoel, salvando la
travesia donde se encuentra la estaciéon Benjamin Zo-
rrilla. Como 4 4 6 5 kilometros antes de alcanzar
Choelechoel, dobla en &ngulo. recto & la derecha
hasta el kildmetro 349 '/, en que se ha situado la es-
tacion 4 unos siete kilometros del Rio Negro. De
Choelechoel hasta su término, sigue siempre la linea
4 lo largo del valle, en sulado Norte, manteniendose
4 regular distancia del rio segun la altitud del terre-
no; en el km. 341 se aproxima & 1 km. mientras fren-
te al 360 se aleja 11 km. por causa del brazo del rio
conocido con el nombre de arroyo Salado que obliga
4 ello. Mas adelante, alcanza Chimpay el km. 385y
aproximandose cada vez mas al rio, 2 & 3 km. distante
de él, llega 4 Chilfor6 en el km. 420 y para seguir, la
linea tiene que abandonar el fondo del valle, faldeando
la barranca, porque el rio se recuesta contra ella, no
dejando absolutamente espacio para colocar la via.
Es entre los kilémetros 421 y 449 principalmente,
donde se encuentran los movimientos de tierra mas im-
portantes de la linea; alli existen trincheras hasta de 14
metros y terraplenes que llegan & 9 metros de altura;
tiene este trozo, una média de 19 metros cubicos
por metro lineal de via, mientras toda la linea ticne
solo 4 metros cubicos. Pasando este trecho, el ferro-
carril vuelve al plano del valle donde se conserva
hasta Roca y el Neuquen, ubicandose en este ultimo

_trayecto las estaciones de Chichinales y Rio Negro en

los kms. 4581/, y 511 respectivamente. La distancia al
rio varia entre 2 y 5 kilémetros, pero entre el 449 y
478 se acerca al brazo llamado arroyo Salado que lo
cruza en dos puntos (kms. 462 476"°) con puentes de
20 metros de luz. Adelante del pueblo de Roca se
aleja del rio hasta 10 kildmetros para acercarse nue-
vamente 4 5 6 6 kil. frente al 530. Kl Rio Neuquen

es cruzado entre los kils. 554 y 555 con un puente de
260 metros de abertura, después del cual viene la esta-
ci6én terminal denominada Neuquen, en el km. 556.

" El valle del Rio Negro, entre la isla de Choelechoel
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y Roca, presenta un ancho variable; frente &4 la isla
tiene 20 kilometros, se estrecha hasta Chelforo, donde
no tendra mas que 4 y atn menos, para ensancharse
nuevamente pasando el kil. 450 hasta 10 kilometros
término medio. La parte mas poblada del valle esta
constituida por la Colonia General Roca comprendida
entre los kilometros 480 y 548: el FerroCarril la atra-
viesa por el centro hasta frente al pueblo y mas ade-
lante por su estremo Norte.

El trazado del ferrocarril, influenciado principal-
mente por la limitacion del tiempo asignado 4 la
construccion, que incluia igualmente la duraciéon de
los estudios correspondientes, debia no solo respon-
der, bajo el punto de vista militar, & las exigencias
del momento, sin6 tambien & las del futuro, y propen-
der al fomento de la poblacién en la zona atravesa-
da que fuera susceptible de desarrollar algun trafico
4 lo largo de la linea.

De Bahia Blanca al Rio Colorado, el trazado no es
objetable; ha sido determinado por la eleccién del
punto apropiado para atravesar el rio en la direc-
cién general de la linea. Pasado el sitio del puente,
se presentaba la disyuntiva de cruzar directamente
la travesia hacia el rio Negro ¢ seguir el valle del
Colorado & fin de acortar la distancia entre los dos
rios. Esta ultima fué la solucién adoptada por
la Empresa y es sin duda la que consulta mejor
las condiciones que debe satisfacer un ferrocarril.
La primera solo tendria & su favor disminuir en
30 kilometros proximamente la longitud de la linea,
pero en cambio careciendo de agua, no se tendria
posibilidad de trafico alguno. Por otra parte, la cali-
dad del suelo, comin & toda la travesia entre am-
bos rios, deja mucho que desear, & tal punto, que basta
escavar treinta 6 cuarenta centimetros de profundi-
dad para encontrar la tosca.

Se hacia entonces indispensable reducir esta travesia
&4 sumenor expresiéon. Con la adopcién de la traza se-
guida hasta Fortin Uno, que disminuye 4 menos de la
mitad ese recorrido, se obviaba la dificultad y se fa-
vorecia la poblacién del valle del Colorado que hasta
Fortin Uno tiene regulares condiciones de desarrollo.

Desde este ultimo punto, esto es, al enfrentar Choele-
choel, se presentaban todavia dos trazas a seguir, una,
que es la adoptada por el ferrocarril y la otra, que
se estudié conjuntamente, consistia en seguir el valle
del Rio Colorado cien Kkilometros adelante, hasta un
punto en que se cruza la altiplanicie que divide am-
bos rios, con solo 35 kilémetros, en direccién al anti-
guo Fortin Chilforé. Son justificadas las razones
aducidas en pré de la traza seguida por el ferro-
carril, por cuanto, si se exceptua el menor ancho de
la travesia, no existe ventaja alguna apreciable, desde
que el valle arriba del Fortin Uno, se estrecha mucho
siendo guadaloso y demasiado ondulade.

En su favor, el Rio Negro presenta, relativamente,
un valle amplisimo con la isla de Choelechoel siend
su navegabilidad asegurada para buques apropiados
que no tardardn en adquirirse.

A partir de Choelechoel, la reciente inundacion ha
hecho surjir la cuestion, de si habria convenido maés,

abandonar el plano del valle para ganar la altiplani-
cie, 6 bien seguir por la falda de las barrancas altas
del rio. En nyestro concepto, por los motivos ya
expuestos, habria que descartar el trazado por la
parte superior de esas barrancas, debiendo agregar
que la conformacién de las mismas exigiria internar-
se demasiado con la linea en la estéril travesia. El
proyecto del ferrocarril contenia primitivamente esa
solucion, para salvar el trecho entre las estaciones
de Chelfor6 y Chichinales donde el rio se recuesta
contra la barranca; la traza estudiada en un principio,
abandonaba el plano del valle poco antes de la esta-
cién Chelfor6, ascendiendo 4 la altiplanicie con ram-
pas hasta de 10.60 por mil, alejandose de la linea
actual, unos 15 kilémetros al Norte, para volverla &
encontrar pasando Chichinales, cuyo descenso al
valle se efectuaba con pendientes que llegaban & 12.50
por mil, Ksta traza era 9 kilémetros mas larga que
la adoptada y se elevaba sobre la actual & mas de
140 metros de altitud, lo que demuestra la importan-
cia de las barrancas del Rio Negro. La linea de la
falda resulté, 4 pesar de su menor longitud, dos y
media veces mas costosa que la primitiva pues, 4 los
movimientos de tierra considerables, se agregé la
necesidad de numerosas obras de arte, para cruzar
canadones, - zanjas y pequenas quebradas de esas
enmaranadas barrancas. La linea alta, en la que se
ubicaba una estacién sobre la barranca, fué abando-
nada por la inutilidad de esta y la necesidad de su-
primir gradientes tan fuertes y fuera de las medias
generales del resto de la linea.

Desechada la idea de llevar el trazado desde Choe-
lechoel adelante por la altiplanicie, queda la solucion
de la falda de las barrancas. Es indudable, que en
el supuesto de una creciente de la magnitud de la
presente, esa disposicién era la que correspondia y
la que hubieran sin duda alguna adoptado los inge-
nieros que efectuaron el trazado del ferrocarril, no
obstante las dificultades de ejecucién y el mayor
tiempo que se requeriria para llevar 4 cabo la cons-
trucciéon de la linea.

Como dato ilustrativo, respecto de las precauciones
adoptadas por los ingenieros para garantir la estabi-
lidad de las obras, mencionaremos el caso del puen-
te sobre el Rio Neuquen, cuya elevada barranca Oeste
permitié determinar, en el afo 1897, la altura alcan-
zada por la mayor creciente extraondinaria de que
se tenia noticias. Ordinariamente el ancho del Rio
en aquel punto es de 250 metros, mientras en la cre-
ciente espresada llegé 4 tener 1700, extendiendose
unicamente por el lado Este.

Ahora bien, la cota de la maxima creciente era de
2m52 sobre las aguas ordinarias y el proyecto fijo
1m55 mas, para el nivel de la via, 6 sea 4m07 la al-
tura de esta sobre el nivel del agua en épocas nor-
males. Debemos entonces convenir, en que una inun-
daciéon como la actual y cuya repeticion se hace
sumamente dificil, no pudo nunca sospecharse. De
lo contrario, no se habrian establecido poblaciones
que hoy se encuentran sumerjidas y que, sin excepcion,
quedan situadas debajo del nivel del ferrocarril,
esto es, entre lalinea férrea y el Rio. La linea tele-

grafica Nacional se encuetra en iguales condiciones.
Pringles, Viedma y otras de la

Y no es esto solo:
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cuenca del.Rio Negro, aguas abajo, hacia el Atlin-
tico, han experimentado enormes perjuicios, al ex-
tremo ,- que segin comunicaciones de aquella Go-
bernacion, el rio ha aumentado su ¢ncho ordinario
en unas cincuenta veces, cubriendo con sus aguas
mas de diez mil kildmetros cuadrados. :

‘Para coneluir, cimplenos expresar que ninguna de
las obras de arte del F. C., ha sufrido en. lo mas mi-
nimo durante las crecientes, lo que acaba de consta-
tarse en la inspeccion practicada al efecto. Los des-
perfectos quedan asi limitados 4 los terraplenes, los
cuales deberan repararse en algunos trechos y reponer
en otros el balasto arrastrado por las aguas, especial-
mente hacia las estaciones de Chilforé y Chichinales.
La reducida altura de los moyimientos‘ de tierra faci-
litard la tarea, que no ‘sera larga, desde que el estado
de la linea ha permitido ya el transito de zorras de la
conservacion de la via, en toda la extensién del tra-
yecto inundado.

: Luis VALIENTE NOAILLES.

-
o

LA PRACTICA DE LA CONSTRUGGION

Seccion dirigida por el Ing. Constante Tzaut

Tanques Metalicos

(Fin)

(Véase Nros. 69,70, 71, 72, 73, 75 Y 76)

Completando el estudio sobre tanques que hicimos
anteriormente en esta seccion, y aprovechando una
descripcion del nuevo tanque de la Ciudad de Mil-
heim que hemos hallado en la. “Zeitschrift des Ve-
reines deutscher Ingenieure”, agrogaremos hoy algu-
has nuevas consideraciones respecto de los mismos.

TANQUE DE MULHEIM.

La ciudad de Miilheim sobre el Rin, poseia desde
1881 un tanque destinado & alimentar las canaliz.acio-
nes de provisién de aguas corrrientes de la misma.

Este tanque, cuya capacidad era de 584m3 estaba
armado sobre una torre de mamposteria de ladrillo
de 27m de altura.

Siendo su capacidad iasuficiente para llenar las
necesidades de la poblacidn, se decidié ejecutar un
nuevo tanque con capacidad tal que pudieran satis-
facerse con amplitud las exigencias del servicio y &
fin que la nueva obra resultase econdmica, se dispuso
aprovechar la torre ya existente para asentar sobre
ella el nuevo deposito.

Il antiguo tanque es del tipo llamado Hingeboden;
su parte cilindrica tiene 10m de diametro y 6.60 de
altura; el fondo esférico tiene 1.90 de ﬂecha y_es
soportado por una corona de hierro fgndldo. :

Kl nuevo tanque, de 800 metros cubicos de capaci-
dad, es del tipo Stitzboden y se halla cpnstxtmdo
por una parte cilindrica, de hierro laminado, de
13m00 de didmetro y 5.70 de altura, variando de 6
4 9mm ¢l espesor de sus paredes. Su fondo consta
de una parte esférica de 8m60 de didmetro con una
flecha de 1m60, constituido por chapas de 7mm y de

dos troncos de cono e, de 0.85 de altura cada uno,

i de chapas de 12mm de grueso, que unen la parte cilin-

drica con:la esférica y reciben por debajo del circulo

 de su interseccién la corona anular de sosten, 1a que

4 su vez descansa sobre 12 columnas ¢ de hierro la-

. minado que tienen la seccién indicada en A. Kstas
. columnds estan ligadas entre si por un arriostramien-

to en forma de cruz de San Andrés.

La carga sobre cada columna, que alcanza & 83
toneladas, se reparte sobre el coronamiento de la
torre de albanileria con una presion maxima de
11560 por cm’.

Se. han combinado las canerias de tal modo que

- al deshordar el tanque superior, llena con su exce-

dente el tanque inferior,
el que recien principia &
funcionar cuando aquel
queda en seco.

El nivel del agua en uno
y otro tanque es indicado
por medio de un mano-
metro colocado en la casa
de maquinas, edificada al
lado de la torre.

Si se tiene en cuenta
que el costo primitivo de
la obra fué de 55.000 mar-
¢2s, y que el agregado
del segundo tanque ha
importado 39.500 mas, te-
nemos que su total, con
138¢ metros cubicos de
capacidad, es de 9%500
marcos.

Como puede parecer al-
go exagerado el costo del
segundo tanque con re-
lacidn al del primero, con-
viene hacer observar, ade-
mas de la mayor capa-
cidad del ultimo tanque
construido, que entran en
su costo obras accesorias
como el techo que ahora
cubre & ambos y mejoras
en las canerias. Las co-
Jumnas de sosten, de 7m50 de altura, reunidas entre
si por fusrtes ‘cruceros, -entran por una suma no
despreciable en este costo.

Fig. 1. Tanque de Miilheim

Ll tanque de Milheim que acabamos de describir,
nos ha hecho recordar que en otra oportunidad aludi-
mos, en estas mismas columnas, & la posible conve-
niencia de hacer descansar, en ciertas ocasiones, los
tanques sobre torres de mamposteria, en vez de co-
lumnas de hierro, conveniencia que puede ocurrir
cuando se dispone de un espacio reducido de terreno
6 bien cuando se desea ejecutar una obra de estética,
para lo cual no se presta siempre el empleo exclusivo
del hierro.

Con tal motivo, damos en la figura 2 un tipo del
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tanque que creemos podria, en muchos casos, substi-
tuir ventajosamente & otros proyeetados sobre arma-
dura metalica.. 2

- Hace apenas 20 ¢ 30 aiios, nadie se hubiese atrevido
& aconsejar la solucién adoptada en el caso de Mii-
lheim que acabamos de describir y sin embargo es
légico que si los constructores exigen de los ‘metales
una resistencia cada dia mayor hagan lo propio con
las obras de mamposteria. Aqui, por ejemplo, un sub-

El depdsito metdlico tendria una seccién semejante
4 la del que estd representado en la pagina 217 del
N° 69 de esta revista, por ser las formas Hdinge y
Stiitzboden las que mejor se prestan para el caso de
la torre de mamposteria.

La capacidad de este depdsito seria de 1200 metros
cubicos, siendo su altura maxima de 5m80. Una es-
calera central permitiria el acceso hasta la parte
superior, donde, por medio de un puentecito. se lle-

Fig. 2. — Proyecto de tanque sobre torre de mamposteria.

suelo de tosca, bueno y homogéneo, puede sopor-
tar sin peligro una carga permanente de 5k por em?.,
y para ia mamposteria hecha con ladrillos de San Isi-
dro, asentados en una mezcla de cal, arena Oriental y
cemento, puede admitirse como resistencia 4 la com-
presiéon un coeficiente de seguridad de 10-12 kilog.
por cm? (véase ‘‘Revista Técnica” N° 68 pagina 204%).
"~ De acuerdo con estas ideas, hemos formulado el ad-
junto prayecto de tanque, para el cual hemos adop-

tado cifras inferiores aun 4 las que preceden.
’

garia hasta la pared circular y podria bajarse por
una 6 varias escaleras fijas al balcon anular exterior,
proyectado para facilitar la inspeccién y conserva-
cién del tanque.

La planta baja de la torre estaria destinada 4 la
instalacién del motor y de las bombas elevadoras,
quedando las otras dos para ser utilizadas en la for-
ma que se’ creyere mas conveniente. e

Los cimientos, supuestos de 2m de hondura, recibi-
rian de la carga y sobrecarga méaxima un csfuerzo
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inferior & 3 '/, kilg. por cm? no trabajando la mam-
posteria, con las dimensiones indicadas, & mayor
compresion que 9k por em? cifras perfectamente ad-
misibles en las condiciones expuestas mas arriba.

La cantidad de hierro que entraria en este tanque
inclusive los pisos, &, de la torre, seria alrededor
de 84.000 kilégramos y la mamposteria de la torre
alcanzaria & 612m® poco mas 6 menos.

Segun un presupuesto aproximado que hemos for-
mulado, su costo seria de $ 65.000 m/n aproximada-
mente.

CONSTANTE TzauT

+

GUESTIONES DE MEDIANERIA

(INGENIERIA LEGAL ESPECIAL)

(Véase Nuumervo 84)

CHIMENEAS. — Las chimeneas son acaso la mas im-
portante cuestion referente al uso y goce de la me-
dianeria, porque ella afecta & la seguridad, y da
origen 4 una gran cantidad de pleitos y cuestiones ;
— Vamos ahora 4 ver si podemos reunir de un modo
sucinto todo lo relativo & esta materia:

El Codigo dice en el art. 2731 que: Cada - uno de
los condéminos puede abrir en la pared medianera
el caio de una chimenea, Unica frase que se encuen-
tra en el capitulo de la medianeria. — Al tratar del
derecho de vecindad en las restricciones y limites
del dominio, el art. 2622 dice que el que quiera hacer
una chimenea contra una pared medianera, debe
hacer construir un contramuro de ladrillo 6 piedra,
de diez y seis centimetros de espesor.

Kl reglamento de construcciones de Bs. Aires con-

tiene-los articulos 91 al 96, cuyas disposiciones se

resumen cn prohibir la colocacién de tirantes y vigas
de madera & menor distancia de 15 centimetros de los
tubos de chimenea ; revestir delante de la-abertura,
si el piso no fuera de material incombustible,. con
una chapa de piedra 6 metal de 50 centimetros de
ancho y que sobresalga 30 4 cada lado de la abertura.

El art. 93, que deberia estar dividido en dos, dice:
Las chimeneas de grandes hogares, como de pana-
derias O estableeimientos & vapor, deberan distar a lo
menos un metro de las paredes medianeras.

En ningtn taller 6 depésito donde se empleen, pro-
duzcan 6 guarden materias de facil combustién, po-
dré haber estufas 6 chimeneas, excepto cuando el
hogar se alimente por fuera, 6 esté rodeado por una
reja de hierro.

Art. 94.— Ninguna chimenea de metal podra tras-
pasar una pared 6 subir por el lado exterior de la
misma, ni tampoco pasar a través de un cieloraso
de yeso, hierro 6 madera, 6 con entrepiso de tablas.

Art. 95.— Todo cafio de chimenea, estufa 6 cocina,
tendra sobre la azotea O techo, la altura necesaria
para que el humo no incomode las casas vecinas.
La oficina podra ordenar todos los cambios 6 varia-
ciones que sean necesarias & este respecto.

Art. 96. — Se prohibe calar las paredes divisorias
con las fincas adyacentes, para establecer cafos de

chimeneas & mayor profundidad de la que determina
la linea medianera.

El art. 51 dispone que: Las cocinas instaladas en
los s6tanos podran tener ventanillas 4 la calle, siem-
pre que el fogén no se encuentre adosado al-muro
de la fachada y estas ventanillas estén resguardadas
por una tela metalica.

Tal es la incompleta legislacion que tenemos sobre
asunto tan importante. : ‘

No es del caso hablar de lo relativo & los mats-
riales de construcciéon y procedimientos empleados,
ni de los variados aparatos con que el hombre satis-
face la necesidad primordial de obtener el calor, para
los multiples objetos de la vida que con él llena; si

-no en cuanto se refiere & nuestro objeto.

Toda chimenea consta de tres partes bien distintas:
el fogén, hogar, horno u hornillo, en que se producz
la combustion; la campana, que’ recoge los gases y
materias volatiles que produce; y el tubo 6 cano que
los conduce al exterior; — al que se da especialmente
nombre de chimenea y por estensiéon & los tibos que
en las construcciones llenan funciones analogas,
aunque propiamente chimeneas, es el fogén u hogar.

Si bien no interesa al derecho de medianeria, sin6
4 la higiene de las personas que viven en casas
alquiladas, la miseria y la avaricia han exigido que
el Prefecto de Paris obligue en el ultimo tercio de
nuestro siglo, & que se provea & todo foco de com-
bustiéon de hornallas G otros aparatos semejantes, de
campanas 6 chimeneas que conduzcan al exterior los
productos de la combustion.

Los objetos 4. que se dirige el empleo del calor en
los edificios son tres: la cocina, la calefaccion y ven-
tilacion 6 renovacion del aire, evitar el peligro de los
incendios, procurar la difusién del humo y vapores
y garantir & los vecinos la armonia que debe reinar
entre sus intereses reciprocos; — determinando los
limites en que el goce de cada uno es abusivo para
el vecino, y restringiendo el absoluto derecho de pro-
piedad en lo necesario para que los derechos de los
vecinos puedan coexistir.

Para llenar el primer objeto no ha sido hasta ahora
necesaria la intervenciéon de los poderes publicos,
porque la amplitud de que hemos gozado y gozamos
fuera de los centros de las dos grandes ciudad»s de
la Republica, han permitido & las clases menos aco-
modadas disponer del espacio suficiente ; pero ya los
conventillos, las piezas estrechas en que se cocina,
en que se tienen hornallas de dimensiones notables,
para’ planchar y otros objetos, exigen que se obligue
4 dotar de los medios de renovacion del aire a se-
mejantes habitaciones, donde se hace fuego de un
modo mas 6 menos continuado.

La cuestion de evitar los incendios es, por si sola,
grave y por demds importante.

En primer lugar, los materiales deben no solo ser
de buena clase, (ladrillos bien cocidos, regulares y
llenos y de las dimensiones usuales entre nosotros, que
no se deshojen 6 resquebrajen) siné que el empleo de

* algunos productos ceramicos buenos conductores del

calor que preconizan ciertos industriales debe dese-
charse ; porque calientan las paredes hasta el extre-
mo de no poder aplicarse la mano y de hacer pe-
ligrosa la proximilad de materias combustibles é
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inflamables. Los tubos y las campanas deben ser
perfectamente revocados.

- Las oficinas municipales deben ser muy escrupu-
losas y exigentes en esta materia y los empresarios
constructores tener presente siempre que facilmente
«caen bajo la sancién de las leyes, en caso de sinies-
tro ocurrido dentro de los diez anos de la cons-
truccion.

El que construye primero una pared medianera 6,
mejor, limitativa, porque puede sér contigua y estar
sujeta 4 la medianeria, si el colindante la pide; puede
poner en la pared los.caios de chimenea; pero debe
tener presente que no tiene el derecho de exponer &

2

su vecinos & los. incendios, ni 4 soportar un calor

~ineomodo ¢ perjudicial y que si le pide la medianeria,

tendra la obligacion de reducir el uso de la pared en
todo lo que puede perjudicar el derecho igual del
-adquriente.

Por consiguiente y dada la disposicion del art. 96
-de la ordenanza de construcciones, nuaca debe pasar
de la linea medianera y seria lo mas prudente no
liegar & ella con el espesor de un ladrillo puesto de
canto 6 sean 5 & 6 centimetros:

Las ordenanzas municipales deberian prohibir los ca-
nos de chimenea embutitos en paredes que tuvieran
menos de 37 y medio centimetros de espesor y de
buen ladrillo, como lo establece el art. 2. del Regla-
mento vigente en Paris; porque de otro modo queda
muy delgada la pared y autn, sin que se haga fuego
-excesivo, la pared se calienta demasiado y se hace
muy incémodo para las habitaciones contiguas del
vecino y las propias.

Ise mismo reglamento exige, muy racionalmente,
que entre la pared interior de los tubos embutidos
«en los muros y los vanos de los huecos practicados
-en ellos, quede un espesor de mamposteria de 25
«<entimetros, comprendidos los revoques.

Los tubos de chimenea no metidos en los muros,
no se autorizan tampoco si no son adosados 4 pilares
-de mamposteria de piedra de 40 centimetros de es-
pesor, revoques comprendidos, 6 paredes de ladrillos
-de 22 centimetros por lo menos, 6 en el altimo piso
«de 11 centimetros de espesor; debiendo ser atados
solidamente por ataduras de hierro que no estén es-
paciadas de mas de 2 metros. Las paredes, asi de la
.campana como las del tubo, no pueden bajar de 8
centimetros.de espesor, comprendidos los revoques.

Nada dicen tampoco nuestros reglamentos respecto
de la seccién y direccion de los tubos. El reglamen-
to de Paris exige una seccion minima-de. 20 por 25
«centimetros; debe ser igual en toda la longitud del
cano y no desviarse de la vertical mas de 30° y de-
ben ser facilmente accesibles por la parte superior,
para poder revisar las obstrucciones y la limpieza,
-ete. 3

Todas estas disposiciones faltan en nuestro regla-
mento; ‘pero como ellas son reglas de buena cons-
truccién, reglas del arte, sancionadas por una ya
larga esperiencia, obligan & los constructores.

Ll art. 93 del Reglamento de Buenos Aires da lu-
.gar 4 una observacion -importante, por la economia
que ha empleado en los ejemplos puestos.

Las palabras Chimeneas de grandes hogares, indu-
<dablemente significan las chimeneas de los hogares

que salen de lo ordinario y comun en las viviendas
privadas; de lo que es usual en la vida ordinaria.—

, no puede fijarse en estos fogones, un termino medio

que sirva de tipo; cabes dentro de lo ordinario y co-
mun el fogén del pobre, que se enciende una 6 dos
veces por dia, para hacer une comida frugal, con
toda la economia posible, como cabe ¢l hogar de la
cocina del potentado, de numerosa familia y servicio,
que calienta agua para banos y hasta para lavar y
planchar en su casa, para evitar el contacto de ropas
extranas. Ese es el limite, mas alld del cual se es-

t4 en la chimenea de grandes hogares.

Los efectos del hogar son proporcionales & la can-
tidad y calidad del combustible que en él se consu-
me y al tiempo en que se consumen.—Todo hogar que
consume mas combustible del que gastan las casas
de numerosa familia y servicio, es un grande hogar,
como le es el que consume en un tiempo dado, el
de una calda 6 una fundicién, por ejemplo; por que
la cantidad de calorias puede elevarse lo suficiente
para producu' en ese tiempo dado, un siniestro, un
humo 6 un calor extraordinarios.

Masselin § 494, enumera entre estos hogares, los
de los restaurants, hosterias, rotiserias, salchicherias;
panaderias, pastelerias y otros grdndes hogares co-
mo fraguas, caloriferos para calentar varias piezas, ete.

Se concibe facilmente que, dadas las multiples ma-
nifestaciones de las industrias modernas, no es posi-
ble una enumeracién completa, ni aproximada y en-
tonces, queda librado al criterio de los peritos, si un
establecimiento dado se sirve 6 no de grandes hogares.

Las condiciones:- que los peritos deben examinar
son: en primer término, el calor producido sobre la
pared medianera y sus efectos sobre las piezas habi-
tables que la pared atraviesa; una diferencia de tem-
peratura ambiente que sobrepase tres grados centi-
grados de las demds piezas de la casa, es bastante,
sobre todo en las estaciones medias, para determi-
nar enfermedades catarrales, y en el verano puede
hacer sofocante é intolerable la permanencia en la
pieza, y es, por lo tanto, causa mas que suficiente
para que se mande poner la chimenea en condicio-
nes regulares, que no molesten 4 los vecinos.—He-
mos dicho que esta es la primera condicion & obser-
var, porque sea que la chimenea sobrepase 6 no de
la linea medianera, funda la solucién suficientemente;

_ pero si ademas, la chlmenea invade la mitad del lado

del vecino y no estd hecha de acuerdo &4 las reglas
del arte, debe tambien mandarse poner en las condi-
ciones legales..

108 arqmt%tos y constructores nunca se fijaran

demasiado en este asunto, porque como hemos di-
cho, ellos son tan responsableq ante el propietario,
como éste lo es para con sus vecinos, por tales de-
fectos de construccion.
- Otro de los inconvenientes que traen las chimeneas
es la condensacion de vapores y la caida del humo
@ hollin sobre las casas vecinas, los que ensucian las
ropas, deterioran las alfombras, los cuadros, los mue-
bles y dan & las casas un aspecto de vetustez nada
agradable.

Naturalmente estos efectos se producen en razén
de la naturaleza de los combustibles empleados, las
lenas dan mas humo que los carbones, y entre los
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carbones el coke y el cardiff y sus anéalogos dan
menos humo y mas calor.

Para obviar estos inconvenientes las ordenanzas de
Madrid mandan limpiar las chimeneas dos veces al
ano, y las ordenanzas de todas partes quieren qu> la
altura sea suficiente para que el humo y los vapores
se desparramen antes de que puedan ofender & los
vecinos.—El art. 95 deja librada al criterio de uuestra
Oficina de Obras Publicas la altura que deba darse;
pero siempre sujeta & los cambios y variaciones que
sean necesarios; cambios y variaciones que determi-
nard la experiencia para el logro de los fines de la
ley.

Como un ejemplo importante en esta materia, por-
que no solo resuelve la cuestion de medianeria, sin6
la de vecindad, transcribimos la sentencia de la 1°.
Cémara del Tribunal. Civil del Sena, en el asunto
Eden-Théatre, fecha 29 de Octubre de 1886; en la que
nuestros jueces encontraran una sabia doctrina:

EL TRIBUNAL,

«Reune las causas en razén de su conexidad y es-
tuyendo para todas las partes por un solo y mismo
juicio. »

«En lo que concierne 4 Delapalme y 4 la sefiora
viuda Erard; Considerando que Delapalme y la Sra.
viuda Erard propietarios de inmuebles situados en
la calle Bourdreau 4 y 6, quejandose de la perturba-
cion llevada- & su goce por el ruido, las trepidacio-
nes, el humo y el vapor que provienen de la ma-
quina instalada en el subsuelo del Eden-Théatre,
destinada 4 producir la electricidad necesaria para el
género de espectaculo que en él se explota.»

«Que Fribourg, perito ingeniero, ha sido comisio-
nado, por un auto de urgencia, fecha 27 de Enero
de 1883, al efecto de averiguar si los inconvenientes
bemlados por los demandantes pasan de los limites
de lo que debe ser tolerado entre vecinos y con la
misién de indicar los medios de atenuar estos incon-
venientes y de remediarlos.»

«Considerando que resulta de las constancias con-
signadas en el dictamen del perito, que las trepida-
ciones ocasionadas por la maquina de vapor de que
se trata, eran bastante fuertes para hacer vibrar &
la vereda y al candelabro de gas situado delante dej
inmuebls de Delapaline, que las vibraciones 4 través
del suelo de la calle eran sentidas al mismo tiempo
que el ruido de la maquina se oia y aun de ciertas
piezas de la casa se percibia distintamente cada uno
de los golpes del piston.»

«Que ese ruido y esas trepidaciones eran desagra-
dables, particularmente cuando se aceleraba el movi-
miento de la méquina, para producir una luz mas
intensa en el escenario.»

«Considerando que el perito ha hecho constar, que
al contrario, los mismos inconvenientes estaban nc-
tablemente atenuados por el inmueble de la sefiora
Erard, 4 consecuencia del alejamiento mas conside-
rable de la parte del subsuelo del Eden en que la
méaquina estd instalada.»

«Que la demanda de la sefiora Erard no esta fun-
dada sobre este punto:»

«Considerando en cuanto al vapor, proveniente de
dicha méquina, que el perito ha reconocido que las

quejas de Delapalme y de la sefiora Krard estaban
plenamente justificadas.»

«Que ha hecho constar que el viento rebatia, & ve-
ces hasta sobre el suelo de la calle el vapor cargado
de grasa y agua condensada, y que podia tambien
hacer irrupcién en las piezas y causar graves per-
juicios.»

«Considerando en lo que concierne al humo, que el
perito ha hecho .contar que 4 pesar de la elevacién
de la chimenea, que sirve para su salida, se rebatia
muchas veces sobre los inmuebles de los demandan—
tes y arrastraba depdsitos considerables de materia
negruzca, que deterioraba las pinturas y los muebles.
de los departamentos.»

. «Que la sociedad demandada parece haber reco-

nocido ella misma lo bien fundado de esta reclamacién,
puesto que resulta del dictamen del perito que habia
aceptaco la obligacién de no quemar en el hogar de
Su maquina, sino coke ¢ hullas de Cardiff, que no
dan siné poco humo.»

« Considerando que los inconvenientes esceden
de lo que debe tolerarse entre vecinos, y que hay
entonces lugar 4 ordenar la ejecucién de las medidas
propuestas por el perito para remediarlas.»

«Considerando en cuanto & los daios y perjuicios,
que el Tribunal tiene los elementos necesarios para
avaluar el perjuicio sufrido por los demandantes.»

«Que este perjuicio sera suflcientemente reparado
por entrega & Delapalme de una suma de 1000 fran-
cos y 4 la senora Erard par una suma de 500 francos.
4 titulo de indemnizacién;»

«En lo que toca & Prevost-Rousseau:»

«Considerando que Prevosi-Rousseau, propietario
de una casa situada en la calle Boudreau 11, formu-
la las mismas quejas que Delapalme y la Sra. Erard
Yy que despues de haber demandado al principio la
supresion de la maquina de vapor, concluye subsi-
diariamente que la sociedad del Eden-Théatre sea
obligada & efectuar los trabajos que el perito ha
juzgado necesarios para hacer cesar la perturbacién
resultante de la vecindad.»

Considerando que sobre la reclamacién de Nor-
blin, locatario de Prevost-Rousseau, Fribourg, comi-
sionado por auto, ha hecho CODstI‘ que los incon-
venientes resultantes del ruido, - de las trepidaciones,
del vapor y del humo, eran tanto mas intolerables,
cuanto su inmueble es contiguo al del Eden-Théatre,
del lado presisamente en que estd colocada la ma-
quina.»

«Considerando no obstante ue estos inconvenien-

- tes no son suficientes para que se haga lugar desde

ahora & ordenar la supresiéon de la dicha maquina,
y que basta en este estado heacer lugar en derecho a
las conclusiones subsidiarias del demandante.»

Por estos fundamentos.

«Dice que la Sociedad del Eden-T/eatre, esti obli-
gada: 1° A hacer establecer.un foso aislador de las.
fundaciones de la méaquina de vapor, de los muros.
del edificio en que se halla establecida.

2° A hacer asentar la maquina de que se trata,
sobre un macizo de hormigén- de betun.

3° A llevar la altura del tubo de escape del vapor
& 46 metros y no quemar en dicha muquma sin6
Coke 6 carbon Cardiff.
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Ordena que estas diversas medidas sean ejecutadas
bajo la vigilancia de Fribourg, perito, en el plazo de
dos meses, & contar desde la notificacién de la pre-
sente sentencia, y si faltara la sociedad demandada
4 hacer lo mandado en el plazo dicho, la condena
desde ahora 4 pagar por cada dia de retardo, & saber:

50 francos & Delapalme ;
50 » a4 Prevost Rousseau ;

25 « 4 la viuda Erard.

« Y esto durante un mes,
justicia ;

« Y por el perjuicio causado hasta hoy, condena &
la sociedad del Eden-Théatre & pagar & Delapalme
la suma de 1000 francos y 4 la sefiora Erard la suma
de 500 francos a titulo de dafnos y perjuicios;

« Declara .4 los demandantes mal fundados en lo
deméas de sus demandas, fines y conclusiones y se
las desecha ; .

« Les da acta de sus reservas para reclamar todos
los demds trabajos y todas las demas medidas, en el
caso de que los trabajos indicados por los peritos y
prescriptos por la presente sentencia, fuesen recono-
cidus insuficientes. -

« Condena & la sociedad del Eden-Théatre & todas
las costas, incluyendo los gastos de la via de urgencia
y de peritage ».

En un juicio semejante, la 3'. Camara del Tribunal
Civil del Sena, en 12 de Enero del 1889, establecio :

. Que la supresion de las maquinas de vapor,
que, per;udlcan & los vecinos, no puede ser ordenada
siné se prueba absolutamente que no hay remedio
posible & sus inconvenientes ; ;

2°. Que el propietario de un inmueble alquilado
& un industrial, cuyas méaquinas son causa de per-

pasado el cual, se hara

turbacién, es responsable de los abusos de goce de’

su locatario héacia los locatarios y propietarios ve-
cinos, cuando estos abusos de goce provienen de una
utilizaciéon del inmueble con industria determinada,
salvo recurso del propietario, (del propietario contra
el locatario);

3. Que el locatario de un inmueble vecino de
aquel en que se encuentran las maquinas, causas de
superturbacion, tiene accién directa contra su propie-
tario para reclamarle los danos y perjuicios y ademas
& rescindir el contrato, en virtud del principio de que
el arrendador debe asegurar al arrendatario el goce
pacifico de los lugares alquilados;

4. Que una perturbacién de ese género no consti-
tuye una via de hecho, de la que no es garante en el

sentido del art. 1725 del C. Civil (que es el 1522 del.

C. C.

Estas dos sentencias, perfectamente de acuerdo con
nuestras leyes, dan las soluciones de muchos pleitos,
que ciertamente no se dirigen por tan rectos cami-
nos algunos de ellos, y no puede atribuirse mas que
4 falta de un concepto claro de las cosas, no solo
por parte de los jueces, sind mucho més por parte
de los peritos, que suelen no estar 4 la altura de su
mision. >

Todo lo que esas sentencias establecen es aplicable
por identidad de principio, & todos los asuntos de me-
dianeria que pueden producir un perjuicio a los ve-
cinos y medianeros.

J

Argentino).

El derecho de propiedad es absoluto, se puede usar
y abusar y destruir la propia cosa, pero el derecho
de vecindad es tan necésario como el primero, silos
hombres tienen que coexistir en los centros de po-
blacién ; el derecho de propiedad del uno tiene por
limite el derecho igual del otro y los generales de
tod‘()s', son como dos esferas en contacto ; por rigidas

y poco elasticas que sean, la compresion la% abolla
en los puntos de contacto, 6 se rompen.

Los Jueces deben ordenar, en todos los casos, que
los peritos establezcan los medios de evitar los incon=
venientes senalados, para ponerlos en practica.

?v RIS §§§
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Fig. 52. — m. muro - em. coutremuro - . travas

s preciso observar que no basta llenar las pres-
cripciones de la ley, en cuanto & lo que prescribe
para los casos generales; el que crée estar seguro de
poder tener una frdgua junto 4 la pared medianera,
porque ha puesto el fogén & la distancia reglamenta-
ria, y produce en su fragua caldas tales, que la dis-
fancia es insuficiente para obviar los inconvenientes,
estd en un error; la distancia esta senalada para fra-
guas ordinarias, para. las que comunmente, con’ el
contramuro de ordenanza, no perjudican al media-
nero 6 vecino. Lo fundamental es no perturbar el
goce del vecino, y ni atn las autoridades administra-
tivas cualquiera que sea la razén, pueden autorizar
el establecimiento de industrias molestas, porque hay
siempre el recurso de acudir & la justicia ordinaria,
en demanda de reparacion del perjuicio.

Tal es la letra y la doctrina de nuestro Coddigo,
conforme & los principios de justicia, como se ve de
los articulos 2731 in fine, 2740, 2618 y 2619 y su nota.
et G

Los contra-muros que fljan la ley y las ordenanzas
deben ser adosados & los muros medianeros, dejan-
do estos intactos, completos, en las dimensiones y
formas que deben tener, segun los casos; —los con-
tramuros son accidentales, las medianerias permanen-
tes, y debe poderse demoler los contramuros sin per-
judicar la pared medianera; sin embargo, se admite
poner en las paredes medianeras, cuando se cons-
truyen simultdneamente con los contramuros, algunas
travas, pasaderas ¢ llaves; que no perjudiquen la
pared y permitan dar una mayor solidéz al contra-
muro, 6 que éste, llene mejor sus fines. (Véase figu-
ras 52 y 53.)

\
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Fig. 3. — m. muro - cm. contramuro - [. llaves

Demolidos los contramuros se pueden cerrar las
travas 0 llaves sin causar perjuicio alguno & la pared,
dejandola como si nunca hubiera existido el contra-
muro.
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E

Como los casos especiales que se refieren 4 los es-
tablecimientos incémodos, insalubres 6 peligrosos, 4
los fosos, pozos y demés, son propios mas del dere-
cho de vecindad que del de medianeria, los tratamos
en el lugar correspondiente.

Si repetimos algunas ideas respecto del derecho de
vecindad es porque lo hemos creido necesario para la
mejor inteligencia del asunto; son derechos tan inti-
mamente ligados, que dificilmente puede prescindirse
de los lazos que los unen.

JUAN BIALET MASSE.

LAS INUNDAGIONES DEL RI0 NEGRO

MEDIO DE REMEDIARLAS

Habiendo recorrido en diversas ocasiones los valles
del Rio Negro, del Neuquen y del Limay y observado
sus condiciones topograficas bajo diversos puntos de
vista, creo oportuno aprovechar este momento en
que se ha despertado un real interés por esa region
para hacer publica una idea que poseo hace ya tiem-
po y que podria, & mi juicio, una vez llevada & la
practica, solucionar convenientemente el problema de
las inundaciones del Rio Negro.

Entramos en materia:

En la margen izquierda del Rio
Neuquen, frente al fortin Vidal, existe
una gran laguna 6 lago cuyo fondo
estd situado & unos cincuenta metros
debajo del nivel del rio. Mediante un
canal de 3 & 4 kilémetros de longitud,
seria posible hacer comunicar la la-
guna con el rio y embalsar en dicha
depresién, que es inmensa, toda el
agua proveniente de las crecientes
del Neuquen durante meses, pues cal-
culo en no menos de 20 leguas cua-
dradas su extension, una vez llena.

Ademas, cada afno podriase embal-
sar las aguas de las avenidas y tener \0
asi siempre, en este estanque natural,

bastante agua para asegurar el riego
~del valle del Rio Negro.

Este proyecto no es nuevo en ab-

4 Fortiin Chanar

un escritor moderno, Linant, el lago Maeris ocupaba
300 kilémetros cuadrados de superficie en el valle del
Fayum y la masa liquida, al fin de la creciente, se
aproximaba 4 tres mil millones de metros cubicos,
cuya mayor parte se destinaba 4 la irrigacion, alcan-
zando & regarse unas 180,000 hectareas de terreno.
Ahora bien, estimo que la capacidad de la cuenca
que existe en la margen izquierda del Neuquen es
por lo menos veinte veces mayor que la del lago

‘Mceris, por el hecho de su hondura que es quintuple,

y de su extensién que, segin hemos dicho, es de unas
veinte leguas, 6 sea casi doble.
Una vez debidamente unido el Neuquen con esta

- laguna, se embalsarian en ella las aguas de las crecien-

tes de aquel rio, de manera que el Rio Negro reci-
biria solamente las crecientes del Limay, resultando
entonces suficiente su cauce para darles paso.

Es probable que las actuales inundaciones hayan
conducido agua 4 la laguna, pero el caudal embalsado
no serd muy grande dado su capacidad.

‘Debo anadir que no he recorrido mas que una mi-
tad del perimetro de dicha laguna, el que en mi con-
cepto. debe ser cerrado y sea ello 6 nd, asi debe consi-
derarse como verdaderamente maravillosa la existen-
cia de esta depresién & tan poca distancia de un rio.

Si su perimetro es cerrado y es, como lo creemos,
un antiguo gran lago, su transformacién en un nuevo
lago Moeris resulta factible sin grandes gastos, lo que

[
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Soluto Situacion del lago «Vidal » (Rio Negro): Alturas (tomadas con baromelro ane-

En nuestros dias se hacen inofensivas
las aguas de los torrentes embalsandolas en su parte
superior.

En la antigiiedad, el famoso lago Meeris, de Egipto,
desempenaba un papel andlogo al que desempenaria
la inmensa laguna que proponemos crear en el Rio
Negro. En efecto, la historia cuenta que Moeeris 0
otro rey, hizo cavar el lago que lleva este nombre,
uniendolo después al Nilo por medio de un canal, pa-
ra que recibiese el sobrante de las aguas de este rio
en las grandes avenidas. De este modo, 4 mas de ha-
cer inofensivas las aguas de las crecientes, se las vol-
via fructiferas utilizandolas para el riego..

En sus escritos, los antiguos han aumentado con-
siderablemente las dimensiones de este lago. Segtn

roide): Gral. Roca 210 m. - Confluencia 235 - Punto a 260 - Punto b 265 -
Fondo del lago 210 m.

no seria el caso si hubiese que cavar el estanque,

pues 4 ningln ingeniero de nuestros tiempos se le
ocurriria formar un lago tan jigantesco 4 fuerza de
excavaciones; seria una empresa ante la cual recula-
ria hasta un rey de Egipto.

Pero ya que la excavaciéon 6 el lago existen, nos
pareceria pooo razonable considerarlo como una simple
fantasia, como un mero capricho de la naturaleza que
no merezca alguna atencion,—a menos que el canadon
del Gualichu (qQie no conozco) ofrezca mayores faci-
lidades todavia para el desagiic de las avenidas, —
Yy, aun en este caso, seria digna de estudio la ano-
malia topografica senalada.

Para la mas facil comprensién de la idea emitida,
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agrego el croquiz adujnto, en el que b e f c indica el
perimetro de la laguna y @ b seria el canal de acceso.
El canal ¢ d, parte en tunel y parte &4 cielo abierto,
serviria para el desagiie y se ejecutaria con la inten-
cion de aprovechar las aguas embalsadas para el rie-
go del valle del Rio Negro.

Llamo sobre esto la atenciéon de los poderes publi-
cos y pido la cooperacién de los colegas de la pren-
sa de la Capital, pues se trata de una obra que aunque
colosal en sus resultados seria relativamente sencilla
en su ejecucion. Debidamente llevada a cabo, se con-
seguiria disminuir considerablemente el efecto de las
inundaciones en el valle del Rio Negro y ahorrar &
las poblaciones y al ferrocarril del Neuquen el hacer
obras de defensa costosas para garantirlos contra ellas.

CONSTANTE TzauT.

L gt I
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Seccion dirigida por el Ing. Dr. Manuel B. Bahia

La Traccidon Eléctrica

~LO QUE HA SIDO, LO QUEES Y LO QUE PUEDE SER

(Véase Niumero s4)
Vv

El sistema de emplear un carril como conductor de
ida y el otro de vuelta, sélo ha sido adoptado por
Edison en 1880 y por Siemens & Halske, en Lichter-
felde, y copiado después en 1883 por Magnus Volk en

el tranvia de la playa de Brighton; pero como en este’

sistema el aislamiento es deficiente y s6lo pueden em-
plearse corrientes de baja tensién, se ha aplicado en
muy pequeia escala hasta la fecha.

En cambio, el empleo de un conductor central aisla-
do de los carriles, que emplearon por primera vez Sie-
mens & Halske en la Exposicién de Berlin de 1879, ha
tenido muchas aplicaciones, pudiendose citar las pri-
meras lineas de Portrush y de Besbrook 4 Newry, en
Irlanda, ejecutadas bajo la inteligente direcciéon de
John Hopkinson.

Posteriormente se pueden citar las lineas del City &
South London Railway, con locomotoras de 100 ca-
ballos; las del ferrocarril elevado de Liverpool, y sobre
el mismo plan las del Metropolitano de Chicago con
locomotoras de 200 caballos, sélo que aqui el contacto
es exterior & la via.

Poco hay que decir en particular sobre este sistems
de contacto 4 nivel, sino que es el del porvenir en laa
grandes lineas de ferrocarriles.

VI

Pasemos ahora 4 considerar el tercer sistema de
contactos, 0 sea por conductor subterrdneo, cuyo con-
tacto con el trole 6 zapata puede ser subterrdneo 0
superficial. En el primer caso, el sistema funciona de
igual manera que los conductores & nivel : el conduc-
tor se encuentra dentro de una canal que va colocada,
va entre las vias (sistemas Bentley-Knight, Holroyd
Smith, y otros), ya bajo la ranura de uno de los ca-

| rriles (sistema Siemens & Halske), y el coche toma

conlacto por medio de un colector de forma de arado,
guiado con mas 6 menos ingenio. Este sistema ha sido
instalado en Blackpool Northfleet, Budapest y en al-

. gunos puntos 'de los Estados Unidos, siendo reducido

el naimero de sus. aplicaciones por lo costoso de su

~ instalacién y entretenimiento, sin contar que siempre

es mas dificil encontrar una falta - que en el s1stema
de contacto aéreo.
Sin embargo, 4 falta de otro mejor, este sistema es

. el indicado para los sitios céntricos de las grandes

poblaciones, pero imposible de exigir &4 las Compaiias

. $ino en casos especiales, pues de no ver éstas bene-
~ ficios no instalardn tranvias eléctricos.

"Como el sistema que acabo de referir tiene el incon-

" veniente visible de que la ranura de la canal, cons-
. tantemente abierta, deja entrada al agua y barro, con
. perjuicio del buen aislamiento,
© sistemas que, manteniendo la canal cerrada. por una

se han ideado varios

tapa flexible, permitan, sin embargo, establecer el

- contacto. No conozco ninguna aplicacién importante
' de este sistema, que me parece de poco porvenir.

El sistema de conductor sublerrdneo y contacto su-

. perficial ha preocupado mucho & los inventores mas

ingeniosos, pues se trata de un sistema que, tedrica-
mente, parece reunir las ventajas del sistema subte-
rraneo y del contacto 4 nivel; pero desgraciadamente
no es asi en la practica, y las tentativas hechas por
el Gobierno inglés, dando facilidades para su implan-
tacion, han resultado inttiles hasta ahora, teniendo,
por ultimo, que ceder ante los hechos y admitir la

-instalacion de varias lineas con conductor aéreo. En

este sistema, el conductor subterrdneo se pone en
contacto con el terminal del motor del coche por el
intermedio de topes colocados 4 lo largo de la via a
distancias un poco menores que la longitud de los
coches. Para que estos topes entren en funcion, se
ha atendido, bien sea & acciones mécanicas, eléctri-
cas 6 magnéticas, solas 6 combinadas, que producen
el contacto, ya directamente, ya como consecuencia
del movimiento del tope anterior que va & dejar de
funcionar. /

Podemos citar entre los magnéticos los sistemas de
Pollak & Biswanger (1886), Lineff (1888), Diatto (1894);
de los electro-mecéanicos, el Anderson (1898), y de los
electro-magnéticos, los de Ayrton & Perry (1881-83),
John Hopkinson (1882), Wynne (1887), Johson-Lindell
(1896), Esmond (1896), el de Claret-Vuilleumier (1896),
tan ingenioso como complicado, con otros muchos;
de este sistema han ensayado ultimamente los Sres.
S. P. Thompson & M. Walker una disposicién muy
ingeniosa, descrita en The Electrician, numero del 30
de Septiembre de 1898.

Todos estos sistemas requieren como condiciones
principales: 1°., que solo funcionen los contactos por
la accion del coche-motor; 2.°, seguridad en su accion;
3., la necesidad de dejar (después del contacto) la via
libre de todo tope en comunicacién eléctrica 6 en sa-
liente; 4.°, instalacién econdmica. En los sistemas

magnéticos solo se asegura la tercera condicién en
detrimento de la segunda. En los electro-magnéticos,
el buen contacto se asegura, pero por la misma razon
no hay seguridad dé la rotura del circuito, 4 menos
de complicar el sistema & expensas de la condicién
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cuarta (su coste). En' el sistema Thempson-Walker,
Iss inventores pretenden llenar las cuatro condiciones,
consiguiendo las instalaciones & un coste bastante me-

nor que el del conducto subterrdneo en conducto

abierto y muy poco superior al del aéreo.

Sélo la experiencia ha de indicar el verdadero va-
or de este ultimo sistema; pero, como ya he dicho,
creo que sélo condiciones especiales podran obligar
4 reemplazar trozos de una linea érea por el de cables
subterraneos, cualquiera que sea el sistema. Si el pt-
blico se impacienta en una parada de media hora que
puede exigir el arreglo de la rotura-de una linea aérea,
2qué seria en una parada de dos ¢ tres horas, 6 quiza
maés, que podria necesitar la reparacién de una con-
duccion subterrinea?

VII

En los sistemas de tracciéon de que acabamos de
hablar, vemos que al bajar el coche una pendiente la
energia desarrollada se pierde en los frenos, 4 menos
de adoptar para ello disposiciones especiales.

En los tranvias con acumuladores, es posible apro-
vecharla, y seria facil si la necesidad de emplear mo-
tores de gran fuerza al arranque no exigiera el uso
de los excitados en serie, que tan mal se prestan 4 la
carga de acumuladores. i

En los tranvias con toma de corriente por contacto
y los coches montados eléctricamente en paralelo so-
bre la linea, es prdcticamente imposible obtener ese re-
sultado, como lo es'el hacer marchar en paralelo dos
dinamos, una de las cuales varia constantemente de
velocidad; por eso, en este sistema de traccién sdlo
puede conseguirse el aprovechamiento de la energia
de los coches al descender, por la disposicién de éstos
en serie con la linea, como se ha hecho en el franvia
de Northfleet, que es quiz& el Gnico ejemplo de este
género de transmision eléctrica de tranvias. En la‘ins-
talacion referida, habra habido que luchar, entre otras
cosas, con el menor rendimiento, mayor complicacion
y coste de las dinamos y motores, aparte de la gran
tension absoluta & que han de trabajar por momentos
los motores. ;

La soluciéon de este problema parece conseguirse
mejor con un sistema mixto de traccion, es decir, lle-
vando una bateria de acumuladores en los coches
del sistema de traccion por toma de corriente exterior
en paralelo; de esta manera, no sélo la bateria absor-
bera la energia desarrollada por el coche al bajar una
pendiente, sino que podré ayudarle & subirla, y sobre
todo le permitira marchar fuera de las vias si el coche
descarrila, ¢ circular por ellas en los sitios en que
condiciones especiales impidan el establecimento del
sistema de trole, Un ejemplo de este sistema mixto
(pero sin emplear los acumuladores mas que en des-
carga) se halla en los tranvias de Hannover con mo-
tores Siemens & Halske y acumuladores Tudor de

carga rapida. Pero donde este sistema de traccién ha
de dar resultados maés utiles, es en los tranvias con
motores polifasicos, que tan bien se prestan & estas

transformaciones de energia.
Madrid, Enero de 1899. (Se concluira.)

ExriQuE HAUSER

Inginiero de Minas y Eletroctecnico.
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Motor &4 gas de doble efecto, sistema Letombe. — El Génie Civil de
Abril 12 trae un articulo bastante completo, debido al Sr. E. Maglin,
Ingeniero de Artes y Manufacturas, sobre un nuevo motor & gas de doble
efecto y con sobrecompresion variable mediante regulador. El estudio
4 mas de la descripcion misma de la maquina (hay una lamina deta-
llada), comprende las condiciones tedricas 6 térmicas de su funciona-
miento.

En resumen, — dice ¢l autor del articulo — el motor Lecombe realiza
las condiciones seguientes :

1) El volumen de admision de la carga es independiente de la carrera
del émbolo;

2) El movimiento de los organos de admision se consigue sin esfuerzo
notable, lo que permite poner directamente & esos érganos bajo la de-
pendencia del regulador;

37 La regulacion de la velocidad, cuando el trabajo resistente dismi-
nuye, se hace sin supresion inmediata de las explosiones, al par que se
conserva un buen rendimiento térmico: tal es lo que se propone la So-
brecompresion variable;

49 Se consigue una embolada util por cada vuelta, y una por cada
carrera, cuando Se marcha en tandem, lo que asegura una gran regu-
laridad y proporciona mayor potencia por unidad de peso de la maquina;

7) El arranque Se hace con solo una fraccion de carga y sin prepara-
cion previa (mise aw point).

En fin, — agrega todavia Mr. Maglin — gracias & su regularidad y &
su elasticidad, ese motor nes parece susceptible de utilizarse con ven-
taja, en particular tratindose de mover dinamos. Ademas, el espacio
reducido que ocupa, que corresponde sensiblemente al lugar ocupado
por una maquina 4 vapor compound de misma fuerza, Sse presta espe-
cialmente & la realizacion de grandes potencias.

.

Caminos méviles. — El numero de febrero del Bulletin de la Soc. des
Ing. Civ. contiene un trabajo importante sobre este curioso medio de
locomocion que, por lo visto, data ya de algunos afios.

El estudio en cuestion — debido 4 M. ARMENGAUD Jeune — se titula :
« Historique des tentatives et des applications de la locomotion par
entrainement continu (Chemin mobile) jusqu, a la plate-forme electrique
a deux vitesses destinée a-1’Esposition de 1900 ».

Hé aqui el sumario de su contenido : Tentativas anteriores; analogias;
trasportadores por cables; planos inclinados moviles; pisos rodantes;
trenes continuos ; Sistemas varios; origen y destino de la plataforma de
ensayo de Saint-Ouen; sistema definitivo Blot, Guyenety de Mocomble;
aplicacion & la Exposicion de 1900 combinada con el camino eléctrico,
.segun el proyecto de M. Maréchal. — Esta simple enumeracion dara al
lector una idea suficiente de la importancia del estudio dg M. Ar-
mengaud.

En cuanto 4 las conclusiones de él, son enteramente favorables al
nuevo medio de locomocion. — Los siguientes datos que presenta jus-
tifican, en efecto, tal apreciacion. La plataforma de la Esposicion tendra
un desarrollo de 3400 m.; a la velocidad de 8 km., la plataforma dara
una vuelta en 25 minutos y medio. Si Se suponen 4 viajeros por metro
corrido, Se ve que pasaran por hora, por cada punto, 32.000 personas. Si
en vez de dar una vuelta completa, los visitantes solo recorren los dos
tercios del trayecto, dejando libres los puestos suplementarios, uno esta
autorizado & pensar que la plataforma podrad trasportar 50.000 personas
por hora. ;Qué sistema de tramway 0 de ferrocarril — concluye di-
ciendo M. Armengaud — podria proporcionar tal rendimiento? Qué ven-
tajas no procurara al visitante, siempre seguro de hallar lugar en ella,
dueilo siempre de subir & la calzada movil 6 de abanbonarla sin estar
a discrecion de algun conductor o cochero? El publico tendra la entera
independencia de sus movimientos, pudiendo decirse del sistema que
realiza la libertad en la locomocion.

Nueva formula para la resistencia de los trenes.—Segun el Street Rail-
way Journal (Febrero), Mr. John Lunbie, Ingeniero consultor de Chi-
cago, ha deducido de numerosos experimentos hechos en el South Side
Elevated R. R, (Chicago), una nueva formula para el calculo de la
resistencia de los trenes.

Ha operado segun un método que consiste en observar el camino
recorrido hasta la parada, por un tren 6 un vehiculo animado de una
velocidad inicial conoeida,—método conocido entre los americanos con
el nombre de Coasting, y ya antiguo.
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La formula propuesta es la siguiente:

2 1%

R=k+S (0,2+-5m]
en la que R representa la resistencia en libras por tonelada de 2000 libras,
§ la velocidad en millas por hora, y T el peso del tren 6 del vehiculo,
en toneladas de 2000 libras.

Si se calculan las resistencias en medidas métricas para velocidades

de 30 millas, 6 sea de 8 &4 48 km. por hora, se hallan los valores Si-

guientes, para un tren de 100 toneladas livianas (90.000 kg. aproxima-
damente):

8 kgm. ... o heeve 285 Kg o 3% Kine.,. " vosueses 15,00°Kkg.
LR R S L B PR e L
L B PRI D W vl 55 >

Esas cifras concuerdan sensiblemente con las que da la formula bien
conocida de D. K. Clark:

S
R=por + 17,16

Para los trenes mis pesidos y sobre todo para los grandes trenes
de mercaderias, 1a formula daria resultados exagerados, pues se han
constatado, para trenes de varios millares de toneladas, en el New-
York Central, resistencias que bajan & 4 libras por tonelada, para una
relacion de 32 km., lo que corresponde a 2,01 kg. por 1000 kg.

Drogas de gran poder.—El Bulletin de la Soc. des Ing. Civ. de marzo
contiene una interesante comunicacion del ingeniero maritimo M. J.
MassALSKT Sobre dispositivos recientes de las dragas de gran poder, en
la cual hace un paralelo entre las dragas de cangilonesy las dragas
aspiradoras, y examina el trasporte de los desmontes por rechazo
(refoulement), consignando también las conclusiones adoptadas en el
VID Congreso Internacional de Bruselas (1898). En la adopcion de
esas conclusiones tuvo principal intervencion ese ingeniero, que repre-
sentaba la segunda de las dos tendencias que ahi chocaron: una favo-
rable al predominio exclusivo de las dragas aspiranles, otra a la
conservaciou de las dragas de cangilones para los lerrenos que no sean
fluidos.

Las conclusiones adoptadas se inclinan hacia la tendencia sastentada
por el autor en la comunicacion,—destinada & explicar sus fundamentos.

La industria de la pesca maritima. — Sobre la industria de la pesca
maritima, que ‘tanta importancia ha de alcanzar algin dia en nuestro
pals, el Bulletin de la Soc. des Ing. Civ. de marzo publica una inte-
resante comunicacion hecha & esa sociedad por M. J. PEramrp, Encar-
gado de una mision en Noruega por el Ministerio de Comercio de
Francia. El autor, después de establecer la importancia de la industria
de la pesca maritima, tanto en Francia como en el extrangero, y de
examinar en todos sus detalles la pesca del pescado fresco en Francia,
estudia la crisis actual que esta industria sufre en ese pais y las ma-
neras de remediar 4 ella. Después, se contrae a4 la Exposicion interna-
cional de pescas de Bergen (Noruega), — objetivo principal de la comu-
nicacion de M. Perard. Pone de maniiiesto el grande inferds que esa
exhibicion presentaba para los franceses y describe someramente, tanto
Ja seccion francesa, como las de los otros paises representados (Suecia,
Dinamarca, Estados Unidos, Japon; Rusia y Noruega). La seceion de
ese ultimo pais era la mas importante, por lo cual el autor la examina
con gran detalle.

El Acetileno y sus aplicaciones. — La cuestion del acetileno esta siem-
pre 4 la orden del dia; nuestros lectores hallarin datos interesantes i
cerca de los ultimos progresos realizados por la industria de ese im-
portate sistema de alumbrado en el Bulletin de la Soc. des Inj. Civ.
de febrero. :

En primer lugar, hallarin una interesante y extensa comunicacion del

seflor ingeniero E. Husou, en que llega & las siguientes conclusionesg

El acetileno ha llegado ya 4 ponerse al alcance de todos; Sus aplica-
ciones tienden & desarrollarse de mas en mas; la industria del carburo
de calcio esta llamada & cobrar una extension, cada dia mayor, de que
ha de sacar provecho 4 su vez la industria eléctrica. Las estadisticas
demuestran que el consumo de gas ordinario, de petroleo y de electri-
cidad aumenta de afio en afilo como consecuencia de una necesidad de
luz cada vez mas imperiosa. El acetileno, nacido recien ayer, ha de al-
canzar — gracias 4 SuS cualidades especiales — un rango importante
entre Sus mayores, pero sin trabarlos en su desarrollo, y esto, en virtud
de la ley economica que dice que «la luz reclama & la luz».

"En su completo estudio, M. Hubou nos parece tocar todos los punto$
esenciales de la, nueva rama de la industria quimica que hoy consti-
tuye ya el acetileno, — En la imposibilidad de dar un resumen conve-

niente del trabajo, nos limitamos & recomendar su lectura & tos inte-
resados.

En el mismo niumero del importante o6rgano de la Sociedad, hay,
ademds (pag. 524), un pequeno extracto de una interesante memoria
de Mr. H. Fowler, aparecida en las Proceedings of the Institution of Civil
Engineers (1897-98), en la cual se trata también, de un modo muy com-
pleto, la cuestion del acetileno, su produccion, los peligros de su fabri-
cacion y empleo, sus aplicaciones, etc.

rfovid

Navegacion aérea. — El numero de marzo de la Revue d’Artillerie con-
tiene un oportuno resumen — debido & M. P. GIRARDELLE — de -los di-
Versos. ensayos de navegacion aérea tentados hasta nuestros dias, ensa-
yos que pueden referirse & dos sistemas distintos: el del mas liviano
que el aire, y el del mas pesado que el aire.

Al primer sistema pertenecen los experimentos del general Meusnier,
los de Gifiard, de Dapuy-de-Lome, y las notables tentativas del coronel
Renard. Estas ultimas (1834-18335) demostraron una feliz solucion de nu-
merosos problemas de navegacion aérea, tales como los de la propulsion,
la estabilidad durante el movimiento, el estacionamiento; pert también
patentizaron la insuficiencia de los motores empleados.

Al segando sistema, 6 de la aviacion, corresponden dos tipos de apa-
ratos: los helicopteros y los aeroplanos; estos ultimos se consideran hasta
hoy como los mas pricticds. A este sistema pertenecen los experimentos
de Langley y Tatin, los de Hiram Maxim, de Lilienthal y de Ader. —
El autor, despué¢s de constatar que, en general, los resultados de este
segundo Sistema son aun meno$ decisivos que los conseguidos con el
primero, expone las principales dificultades comprobadas en esos diver-
S08 ensayos: — la imposibilidad actual de asezurar la estabilidad de los
aeroplanos y de regularizar su arranque y recalado (atterrissage).

Sin embargo, 4 pesar de los resultados todavia tan desalentadores
alcanzados por la aviacion, los notables trabajos sobre el vuelo de las
aves realizados por el Dr. Marey — que el autor resume ‘al final de su
estud® — parecen reservar un porvenir mas favorable 4 las aeronave:
(«aéronefs») mis pesadas que el aire, al establecer por cuales medios
1as aves consiguen apoyarse en el aire, sin gran gasto de trabajo.

Autombviles. ESTACION CENIIAL DE FIACRES ELECTAICOS DE LA CoMPANTA
GENEAL Di CocHes DE PAris. — Merece sehalarse especialmente un largo
& interesante articulo, firmado E. ComMpAGNE, Ingeniero de Artes y Manu-
facturas, que trae el Génie Civil de Abril 15, consagrado & la deseripeion
de las importantes instalaciones de la gran Compania formada en Paris
para la explotacion del nuevo sistema de coches de plaza automoviles.

Sagun el autor, sendas razones abogan en pro de la traceion mecini-
ca: los excelentes resultados que van consiguiendo los tranvias, la ele-
vacién y variabilidad de precios de forrajes, la dificultad de asegurar
una buena caballada, y sobre todo de mantenerla al abrigo de las epi-
damias siempre temibles, son otros tantos motivos que hacen aparecer
ventajosa esa trasiormacion. Esto' 4 parte de que el coche automdyil
sord mas limpio, ocupari un espacio mucho mis reducido y serd de
mas facil conduceion. ;

Sentimos mucho carecer del espacio que seria necesario para resumir,

" siquiera brevemente, el largo articulo del Sr. Compagne. Nos limitare-
mos 4 traseribir un rapido sumario de su contenido.

ORGANIZACIHN GENERAL. Coches: Dimensiones, Motor (eléctrico), Veloci-
dades, Combinador, Acumuladores, Aparatos de conduccion, Frenos,
Estacion Central. — UsiNA ELECTRICA. Generadores de vapor, RMotores 4
vapor, Dinamas (sistema Alioth), Cuadros de distribucion. — EpIricio DE
cirGA. Instalacion hidraulica, Daposito. — MOVIMIENTO DE LOS COCHES.

El articulo viene acompafiado de 14 figuras (varias vistas fotograficas)
y 1 lamina, y contiene las indicaciones mAas esenciales respecto de los
datalles téenicos de la grande instalacion. :

OBRAS

Die Ingenieurtechnik im Alterthum. Par Curt MERCKEL, IngSnieur—
julius Springer, Berlin, 1899. (1v. in.-4" da 658 p. et 261 fig. et 1 carte;
23 fr.)

Sezun el Ginie Civil del 2) de abril, la obra de M. Merckel sobre el
Arte del Ingeniero en la antigiiedad, editada con lnjo ¢ ilustrada con
numoarosas figaras, es digna de interesar no solo 4 los Ingenieros, sino
aun 4 todos los aficionados 4 las antigiiedades.

Principia el autor con usa rapida revista de los uliles, instrumentos
y miquinas, 10s materiales de construceion, las especificaciones (ca-
hiers de2s charges ), 1as industrias y las minas. Luego, en los capitulos
mis detallados, estudia sucesivamente—ontre los diversos pueblos,—
primero las obras de irrigacion, los canales, las represas (endiguements)
los drenajes; luego las construcciones de los caminos y de los puentes;

, las diversas obras qu2 Sse ejecutan en los puertos dy- mar y en las.
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ciudades; en fin, las insfalaciones de distribucion de agua. “En un
ultimo capitulo, M. Merckel procura explicar c6mo se formaban en la
antigiiedad los Ingenieros y que posicion y rango ocupaban en las
diversas naciones. Cada capitulo — subdividido en articulos relativos a
cada pais, —termina con consideraciones generales y comparaciones4n-
teresantes con las obras correspondientes & la época actual.

Assainissement des villes, et égouts de Paris. (** Bihliolh\'-qué' du
Conducteur des Travaux publics’’). Par M. Paul Wery, Conducteur Mu-
nicipal, Chef de bureau du Service des Egouts.— V.ve Ch. Dunod, Paris,
1899 (1 vol. gr. in.-12, de 665 p. et 434 fig.)

El Bulletin de la Socisté des Ingéniewrs Civils, de febrero, {rae una
reseila de ese nuevo tomo de la excelente colecciorn publicada desde
unos afios atras con el titulo “Bibliothéque du Conducteur des Travaux
publies”. :

Segtin el autor de la resefia, M. Ed. Badois, la presente obra no es

libro de doctrina, pero abundan en ella los detalles sobre la histo-
ria, la ejecucion de las obras, los procedimientos de explotacion y
conservacion de los principales sistemas propuestos y aplicados hasta

hoy para los diversos elementos de que se compone el problema gene-

ral del saneamiento. —- En este punto, la obra no podria ser mis com-
pleta, sobre todo en lo concerniente a Paris. Asi, relata con amplios
desarrollos la aplicacion del sistema del fout @ Uégout, tanto en la
cindad como en las habitaciones, agregando un ejemplo de aplicacion
del mencionado sistema & una ciudad de 37.000 habitantes, adecuada
4 aquélla por sus condiciones locales.

El autor ha consagrado un capitulo especial & la descripcion de los
sistemas de canalizaciones neumaticas, terminandolo con un interesante
proyecto, completo, para el saneamiento de una ciudad de 28.000 habi-
tantes.

En resumen, una obra valiosa por el cumulo de documentos ¢ infor-
maciones practicas reunidas en ella. S

Abagues des efforts tranchants et des moments de fléxion maxima dé-
valoppés dans les poutres &4 une travée par les surcharges du réglement
du 29 aofit 1891 sur les ponts métalliques. Par M. Marcelin DuPLAIX,
Professeur &4 I’Ecole centrale.—Carré et Naud, Paris (1 v. in.-8) de 102
p.; atlas de 8 pl.)

Segun M. Gouilly (Bulletin de la Soc. des Ing. Civ. de marzo), la ohra
de M. Duplaix es digna de ser sefialada a la atencion de los pricticos;
pero los tedricos encontrarin también en ella interesantes métodos ge-
nerales.

Barémes destinés & faciliter le calcul des ponts métalliques 4 une on
plusieurs travées; 2 partie: Poutres continues. Par M. M. Dueuy, Ins-
pecteur général des Ponts et Chaussées en retraite, et CuiNor, Ingénieur
des Ponts et Chaussées.—Vve, Dunod, Paris, 1898 (1 v. in.-8) de 184
p. avec. fig. et 6 pl.; 5 fr.)

El Génie Civil de abril 29, trae una breve resefia sobre la nueva
parte de esta util obra.

Applications de la Photographie aux Arts industriels. (Collection «Ency-
clopédie scientifique des Aide-Mémoire., Par G. H. NIEWENGLOWSKI, Pré-
parateur & la Faculté des Sciences de Paris.—Gauthier-Villais, Paris
(1 v. in-8' de 194 p.; 2 fr. 50 broché, 3 fr. cart.)

Encontramos en el Génie Civil de abril 29 una breve reseiia de esta
nueva obra. Segun ella, el autor se ha propuesto poner de manifiesto
10os numerosos servicios que la fotografia es susceptible de prestar i
las Artes industriales.

Después de recordar las propiedades, tan fecundas en aplicaciones,
de la gelatina bicromatada y de la gelatina embebida de cloruro fé-
rrico, y de pasar en revista los varios procedimientos de moldaje de los
relieves en gelatina, el antor indica los principales métodos de obtencion
de los esmaltes fotograficos y los principales procedimientos de decoracion
folografica de la porcelana, del vidrio y de los tejidos, siendo dignos
de particular mencion los parrafos relativos al grabado Sobre vidrio
y la folotintura, En fin, el volumen termina con algunas indicaciones
sumarias relativas a las aplicaciones de la fotografia & las filigranas, 4
la industria textil, al taraceo (damasquinerie) y al esmalte en negro
(niellure), elc. . :

Instruments et méthodes de mesures éléctriques industrielles. Par M.
ArmaeNAT,—Carré et Naud, Paris. (4 v. in-8 carré de 588 p. et 175 fig.)

El Bullelin de la Soc. des Ing. Civ. de marzo trae una fayorable reseiia
de M. Octave Rochefort sobre esta nueva obra, muy concienzudamente
hecha, segun el. :

La circunstancia de ser el autor,—como Jefe-de la Oficina ‘de medidas
eléctricas de la casa — Carpentier un especialista en la materia, da ma-
yor valor & Su obra, destinada sobre todo & las practicos.

Muy completa en datos, descripciones y explicaciones de todos géne-
ros sobre las diversas clases de. aparatos, sus detalles de construceion,
su funcionamiento, sus ventajas y sobre todo su * limite de empleo ”
la obra de M. Armagnat es parca en la exposicion de las teorias tras-

. cendentes que sirven de fundamento & las formulas, lo que es una ven-

taja apreciable dado el destino del nuevo manual,—pues eso esen el
fondo. Hermo Sos grabados completan ventajosamente el conjunto.

Fumisterie, Chauffage’ et ventilation. (Collection «Bibliotheque du Con-
ducteur des travaux publics.) Par E. AuvcAwmus.—Vve Ch. Dunod, Paris
(1 v. gr. in-8) de 290 p. et 213 fig.) | ; G

Pablica M. Soreau, en el Buflelin dz la Soc. des Ing. Civ. (marzo), una

' breve reseila de esta obra, esencialmente practica Segun él: muy rica
. en informaeciones sobre los materiales, las herramientas y los disposi-
. tivos mas usuales, solo contiene las nociones teoricas esencialmente

indispensables.

De las tres partes de la obra, la Calefaccion es la mas extensa y
completa.—Hay, ademds, un anexo sobre la Aciustica de las salas de
reunion. : -

FEDERICO BIRABEN
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MISCELANEA

Nuevo colaborador.—Agregamos hoy al nimero de nuestros colabora-
dores el nombre del Ingeniero Luis Valiente Noailles que ha respondido
4 nuestra invitacion remitiéndonos el interesante articulo sobre el Fe-
rrocarril al Neuquen, que publicamos en este nimero.

No habiendo sido posible & ninguno de nuestros redactores, corres-
ponder a la invitacion del directorio del Ferro-Carril del Sud, pedimos
al Ingeniero Valiente Noailles, cuya autoridad en materia de Ferro-
Carriles es de todos conocida, nos comunicara sus impresiones sobre el
vidge de inauguracion de la referida linea, permitiendonos hoy su bue-
na voluntad, llenar un vacio que habriamos lamentado tratindose de
un suceso de tanta (rascendencia. .

Facultad de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de Buenos Aires.—
Han sido recientemente elegidos decano y vice de esta Facultad los In-
genieros Sefiores Luis A. Huergo y Manuel B. Bahia respectivamente.
Tanto el ingeniero Huergo como el Dr. Bahia que entran & desempefiar
esos cargos por Segunda vez, reunen condiciones personales que 10s po-
nen en condiciones de hacer obra nutil durante el tiempo que van 4
regir los destinos de nuestra Facultad de Ingenieria y no dudamos que
esas fuerzas estaran incondicionalmente puestas al servicio de la ya

i floreciente institucion y que hallaran no menos incondicional apoyo de
. parte de todos aquellos que pueden coadyuvar & hacer mas provechosa
. Su aceion.

Tales son, por lo menos, nuestros votos.
Materiales:—Debido 4 los materiales de actualidad que insertamos en
eslte numero, y que por su naturaleza no admitian espera, como el del

. Ingeniero Valiente Noailles sobre el Ferro-Carril al Neuquen y el del
" Ingeniero Tzaut sobre las inundaciones del Rio Negro y el medio de
! remediarlas, trabajo este ultimo que merece llamar la atencion de los
! poderes publicos y de todos los que tienen intereses -en el valle del
¢ Rio Negro, nos vemos obligados a suspender otros materiales que irin
. en el proximo numero.

Edificio de la Empresa Miras: Las condiciones especiales en que selle-
va 4 cabo esta construccién, cuyos planos publicamos en el nimero

anterior, pues que ella se hace por administracion, paralo cual el sefior

Miro cuenta con amplias facultades—lo que demuestra la confianza que

" on 6l tiene el seior Miras—nos impide hacer por ahora una descripeion

de esta obra que revista algin interés para nuestros lectores, pues, solo
podriamos repetir aqui Io que cada uno de ellos puede ver en los planos

que hemos publicado. .
Baste decir, que debido & la forma en que ella se ejecuta no Se han

" formulado presupuestos ni computos métricos definitivos, habiéndose

reservado, tanto el propietario como el director de la obra, introducir

en la misma, 4 medida que adelante ep su ejecucion, las reformas y
mejoras que ambos juzguen -convenientes para la mayor perfeccion de

" un edificio de indole tan especial como lo es este.

Por esta razon, esperarcmos & (ue su construccion se halle mas ade-

" lantada para hager una deseripeion completa del mismo,’




