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- GUESTIONES DE NEDIANERIA.

(INGENIERFA LEGAL ESPECIAL)

(Véase Nimero ¢3)

§ 956 — DEL USO Y GOCE i)E LA MEDIANERIA.
Los articulos 2730. 2731 y 2737 (C. C.) establecen de un

‘modo general las reglas & que esta sometido el uso y

goce de la medianeria, y hemos transpuesto su comen-
tario, porque creemos necesarias las nociones que hasta
aqui hemos adquirido, para una dmplia y completa
inteligencia de ellos; en resumen no son siné aplica-

-ciones de la regla general del uso del derecho de

condominio por indivisiéon forzosa, (§ 953); pero los
casos particulares deben ser tratados de una manera
especial, por la  naturaleza de Jas condiciones y de
las cuestiones 4 que dan lugar. :

1° Armarios, alhacenas y nichos. — El art. 2731
reconoce el derecho de ‘abrirlos atn pasando la linea
medianera, con tal de que no cause perjuicio al veci-
no 0 & la pared.. sn -

Esta disposicion, inconveniente 4 nuestro parecer,
puede dar lugar & controversias, qie han debido evi-
tarse; ella ha sido tomada 4 la letra de Aubry y Rau,
4 edicion, tomo 2:, pag. 425, en donde sientan estos
autores una doctrina absoluta y literalmente contraria
al art. 662 del C. C. francés que invocan, y que. dice:,
Uno de los vecinos no -puede practicaren el cuerpo-de
un‘muro medianero ningtn hueco (enfoncement).... sin .
el consentimiento del. otro;:6 sin haber ‘hecho por su;
negativa, determinar por.: peritos los medios ‘necesa-'
rios para -que la nueva obra no perjudique los dere-
chos del otro. BREE 1

« Si, por el contrario, hay acuerdo ‘entre los veci-
nos, este acuerdo debe traducirse en una convencioén,
y desde entonces, la convéncién es ley entre las par-
tes; la municipalidad. nada tiene que hacer en .estos

- arreglos particulares entre vecinos, duefios absolutos

2

de sus derechos & este respecto. »

Esta es la verdadera interpretacion del art. 662 fran- .
cés y la unica racional y practica en esta materia.
~Un hueco que sobrepasa la mitad de la pared me-.
dianera es siempre un peligro para la seguridad :del
vecino, 4 cuya casa se puede penetrar dando un pun-
tapié al tabique que queda y cuya delgadez no se li-
mita y permite oir & su través. ‘Si bien un hueco
puede abrirse sin peligro para la estabilidad de la pa-
rel, dentro de ciertos limites, por medio de arcos 6

_vigas, siempre impone un mayor trabajo 4 las partes
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laterales, y ;siempre, por, lo tanto, perjudica al vecino
y 4 la pared; 4 no ser que la pared fuese tan gruesa
que dejara en el fondo del armario 6 nicho un espe-
sor suficientemente seguro, lo que no sucede en nues-
tras paredes usuales. ;

Por consiguiente, en la casi totalidad de los casos,
los peritos llamados & dictaminar tendran que expe-
dirse demostrando queé no puede abrirse el hueco para
una alhacena 6 armario sin inconvenientes para la
pared y para el vecino. La disposicién no puede
pues aplicarse siné en casos muy excepcionales, y
habria valido la pena de no ponerla en la ley, porque
este y otros analogos estan legislados en el art. 2737,
que establece que ningin vecino puede hacer inno-
vaciones en la pared medianera, que impidanfun de-
recho igual y reciproco en el vecino; y con solo llegar
4 la linea media se impide este @erecho. igual y reci-
proco, puesto que haciendo el uso 4mbos vecinos
hasta la linea medianera, no queda pared que divida
los armarios ¢ los nichos.

Felizmente no entra en nuestras costumbres*seme-
jante género de construcciones.

Llaves, gatillos ¢ esperas, repisas y huecos para

la colocacion de tirantes, vigas, etc: El art. 2731 acuer-
da & los medianeros el derecho de poner tirantes en
todo el espesor del muro medianero, sin perjuicio del
derecho que el otro vecino tiene de hacerlos retirar
hasta la mitad de la pared en el caso de gue él tam-
bién quiera poner en ella tirantes.

La frase en ftodo el espesor del muro medianero no
debe entenderse literalmente, sind limitado al espesor
del muro sin revoques y algo menos, para permitir
asegurar el revoque del vecino ; 'generalmenle el mi-
nimo que se deja esde 3 centimetros. ;
~Tampoco debe entenderse & la-letra el derecho que
el Cédigo reconoce en el vecino de hacer retirar
hasta la mitad de la pared los tirantes en el caso de
que él también quiera ponerlos; pues no ha - podido
entrar en la voluntad del legislador que- en un mo-
mento -dado pueda un vecino-obligar al otro & desha-
cer construcciones costosas que él ha consentido,

produciendo perjuicios cuantiosos por mero capricho.

Se -comprende que al hacer una' pared nueva 6
reconstruirla, que al hacerse una nueva construccion,
el vecino pueda pedir al otro que se limite & colocar

los tirantes en la mitad del muro que le corresponde

y que los haga retirar cuando no le siga perjuicio,
pero no en cualquier tiempo, porque eso seria oca-
sionado & perjuicios graves y hasta desesperantes; la
medianeria se ha establecide”por la ley para utilidad
del los vecinos, pero no para arma de daios irrepa-
rables. s

Ademas, esta disposicién debe armonizarse con la
muy racional del art. 84 del Reglamento de construc-
ciones, que establece que: Tanto en las azoteas como
en los entrepisos, los tirantes serdn empotrados, cuan-
do menos, en una medida igual & su altura, no de-
biendo-en ningtn caso serlo menos de 35 centimetros;
y con la del art. 87 que exige, para empotrar los
tirantes de pino, (debe entenderse lo mismo para los
de algarrobo, quebracho G otra madera apropiada), se
deje un espacio libre en contorno del tirante, de modo

que este se encuentre en contacto con el aire, & lo

menos en la mitad de la parte empotrada.

Es claro que si las.paredes no tienen 70 centime-
tros es imposible cumplir la disposicién municipal
cuando los dos vecinos quieren colocar los tirantes
en el mismo punto tocandose por las cabezas; lo mas
légicof’enténces, es disponer las cosas de manera
que queden satisfechas las necesidades de ambos ve-
cinos, colocando los tirantes en el espesor necesario
al lado y mas 6 menos préximos, 6 encima 6 debajo
de los ya colocados y & colocarse; los intereses de
los dos colindantes pueden armonizarse de tal manera,
que solo por un espiritu de malevolencia 6 dc sandez
pueden producirse los pleitos & que parece dar lugar
la letra del articulo.

Las figuras siguientes demuestran las maneras

- diversas de hacerse las ataduras y empotramientos

en las paredes medianeras.

AL7//7/77770
L7172

Fig. 45. — Gatillos.

Dicho estd que cuando cualquiera de los vecinos
coloca tirantes 6 gatillos después de hecha la pared
medianera, debe reparar todo desperfecto 6 dafio que
cause al vecino con su obra.

Fig. 46. — Llaves 0 esperas.

En las cabeceras de los muros medianeros, que
forman parte de la fachada, los adornos, cornisas,
molduras, etc., que constituyen parte de ella, deben
.ser cortados por la linea medianera; cada vecino tiene
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el derecho de ornamentarla como mejor le plazca,
sugetandose 4 lo dispuesto por las Ordenanzas Muni-
cipales (art. 2738 C. C.).

i :
Fig. 47.

ab linea medianera.
¢ viga introducida.
‘d columna de sosten.

b d

Medianerias que dan d las calles, plazas 6 ca-
minos publicos. — Estas medianerias estan regidas
exclusivamente por las ordenanzas de derecho admi-
nistrativo y resultan siempre que la apertura de nue-
vas vias de comunicacién 6 plazas llegan hasta les
paredes medianeras que limitan los edificios expropria-
dos, como sucede en varias fincas de la- Avenida de
Mayo y se demuestra por las figuras 50 y 51.

Fig. 48.
a

Profuyndidad de roza
permitida. .

Es claro que en estos casos el uso de la media-
neria no puede ser regido sind por el derecho admi-
nistrativo, porque en realidad el medianero es el po-
der publico que se ha sustituido al antiguo medianero
y le toca en todo caso reglar la apertura de luces,
puertas, ornato, etc.-

Fig. 49. ;

Losylirantes apue-
den estar en el mismeo
plano que los tiran-
tes b, 6 en un plano
mas alto 6 mas bajo.

En los tribunales franceses se ha resuelto que en
estos casos no hay medianeria, porque no puede ha-
berla sin predio contiguo, y que solo en el casoen
que queda una zona entre la calle y la pared media-
nera hay un predio que puede gozar del derecho de
medianeria; — lo que es aplicable entre nosotros;
pero no lo son las demds consecuencias que se de-
ducen de ese hecho en el derecho administrativo
francés.

Las conveniencias de las Municipalidades, cuando
se abre una nueva calle 6 se ensancha, estan preci-
samente en que el que queda en la linea convierta
la parcd medianera en pared de fachada y nuestros
poderes, siempre generosos en esta materia,suelen con-
ceder hasta exenciéon de todo impuesto para lograrlo.

Sin embargo, los poderes publicos estarian en su
derecho de hacerse pagar la mitad del valor de la
pared medianera en el caso de que el propietario qui-
siera hacer uso de ella como dueiio unico; porque si
bien no hay medianeria sin prédio contiguo, tampoco
es justo que el propietario se enriquezca & costa del
poder que ha pagado la mitad del valor del muro
(fig. 50). : £

Claro estd que en el caso de que la pared sobre-
pasa de la casa 6 vereda, la pared no puede ser to-
cada mientras no haya de rehacerse, sin expropiacion
prévia (fig. 51).

8 %

A
H
%

Z q %

Fig. 50. — a b linea medianera, ¢ d vereda. actual.

Las mismas doctrinas rigen en el caso que el poder
publico compra -una casa para ensanchar la via ptblica.

En las demoliciones los poderes publicos deben
guardar las mismas reglas® que un propietario que
demoliese su propio edificio, no haciendo -nada que
pueda perjudicar 4 la pared medianera.

sl

ad

Fig. 1. — a b linca medianera, ¢ d vereda actual.
La zona a b ¢ d pertenece al edificio exproj iado.

La Corte de Chambery (1° de Marzo de 1875), dicto
& este respecto una sentencia perfectamente aplicable
entre nosotros, de cuyo texto se ven perfectamente
los hechos y el derecho alegado:

' « Considerando que la demanda por perjuicios, de-
ducida por los consortes Blane, contra la Villa de
Chambery, tenia por causa los trabajos de utitidad
publica emprendidos en la calle Fabre, los cuales ne-
cesitaban la demolicién de la casa de Perret, conti-
gua 4 la de los demandantes;

« Que preocupado de realizar los proyectos de en-
sanche y embellecimiento de la via publica en las
condiciones mas ventajosas para la Villa, el Alcalde
hizo, en esta calidad, la adquisicién de la casa Perret
y ordend su demolicién;

« Considerando que, hecha propietaria de este in-
mueble, la Villa se habia' sustituido & los derechos
como a las obligaciones del vendedor; :

« Que podia, sin duda, usar y abusar de su cosa de
la manera mas absoluta, y hasta hacerla desaparecer,
sobre todo cuando la utilidad publica parecia man-
darselo, pero teniendo en cuenta los derechos de otro,
expuestos 4 ser desconocidos al ponerse en ejecucion
el proyecto decretado;

«Que en efecto, los consortes Blanc propietarios de
la casa vecina, protestaron contra la empresa cuyas
consecuencias temian; :

« Que para prevenir sus consecuencias, recurrieron
primero & la jurisdiccién ordinaria ante la cual la
Villa propuso é hizo admitir la declinatoria;
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« Considerando que & continuacion de una série de
instancias administrativas y de recurso al Consejo de
Estado, aprobando y deshechando las decisiones da-
das, la contestacion, perdida en largos circuitos, ha
sido, por decirlo asi, devuelta por la sentencia del
Consejo de Estado, de 6 de:Junio de 1873, 4 la juris-
diceion civil, que ha dado el fallo, cuyo mérito debe
apreciar la Corte.»

Y sobre la excepcion de incompetencia:

« Considerando que la demanda de los consortes
Blane, tal como se produjo ante el primer juez, ten-
dia 4 hacer declarar 4 la Villa de Chambery, pasible
de danos y perjuicios, tanto en su calidad de pro-
pietaria de la antigua casa de Perret y de copro-
pietaria del muro que separaba esta casa de la de los
citados en apelacion, que como de los hechos y ac-
tuaciones de su Alcalde;

« Que se trata pues, segun estos términos, menos
de una dificultad relativa & trabajos publicos que de
las obligaciones reciprocas entre partes, resultando
de la expropiedad de un muro medianero;...»

- En cuanto al fondo:

« Considerando que si la Villa tenia el derecho de
derribar la contigua casa adquirida de Perret, le es-
taba prohibido comprometer la solidéz del muro, cuya
medianeria no puede  ser contestada, por: trabajos
ejecutados sobre ‘el muro mismo; menos atn de pro-
vocar su demolicion sin preocuparse de las conse-
cuencias que debian resultar de ello necesariamente
para la casa de los consortes Blanc;

« Que al contrario el art. 655 del Codigo Civil (que
es el 2722 Argentino), ponia 4 su cargo la consélida-
ci6n del muro medianero proporcionalmente & su de-
recho de propiedad;

« C nsiderando que, sin investigar los motivos que
han dictado la resolucion de la Villa, es preciso reco-
nocer que la demolicién del muro en casi toda su
extension, ha conmovido la casa en ciertos puntos y
la ha hecho inhabitable en otras partes, lo que ha
determinado al Alcalde & dictar, en detrimento de los
apelados, diversas medidas, tomadas, sin duda, en e]
interés de la seguridad publica;

« Considerando que el perjuicio sufrido en esta oca-
sion, resulta del hecho mismo de la demolicién orde-
nada y dela privacion del inmueble interdicto y vuelto
improductivo en una gran parte después de la caida
del muro medianero ;

« Considerando que no puede desconocerse que,
independientemente del perjuicio material sufrido por
los apelados, por la conmocién y la destruccion par-
cial se su casa, perjuicio al cual se agrega la priva-
ci6én de goce de las piezas hechas inhabitables; la
necesidad en que se han encontrado de perseguir,
ante diversas jurisdicciones, el mantenimiento de sus
derechos desde la primera via de hecho de la Villa;
las lentitudes forzosas de los procedimientos, las ac-
tuaciones numerosas & las cuales han sido obligados,
sus viajes frecuentes, los gastos considerables que
Jlevan consigo,y que les han causado durante doce afios
grave dafo 4 sus intereses, que si en las causas ordi-
narias no se pueden hacer entrar en cuenta de los danos
inherentes 4 los litigios menores, los que se han cau-
sado ‘4 los apelados por las exigencias de la Villa, en
el presenteé caso son talmente excepcionales, que no

seria justo rehusar & los consortes Blanc una répa-=
raeioén». et

Deducido recurso de casacién; en 31 de:Enero* de
1876, la Corte deseché el recurso, viéndose obligada
la Villa de Chambery & reconstruir la pared en su
antiguo estado, ademas de las fuertes indemnizaciones
que le costo.

Nada maés justo que esta sentencia, qué ensefia los
cuidados y las precauciones que, particulares 6 pode-
res publicos, deben tomar para evitar dafos 4 la pro-
piedad privada. : o

Los drts. 56 y 57 del Reglamento de construcciones
de Buenos Aires, estdn conformes con esta doctrina
y son justos. Ellos establecen que las demoliciones y
excavaciones de todo edificio, se ejecutaran de modo

‘que no perjudiquen & las casas vecinas; —y que el

apuntalamiento y demas medidas de precaucién serdn
de cuenta del empresario construetor; lo que no quita
el derecho al damnificado de dirigirse contra el due-
o que se sirve del empresario, (art. 1113 C.' C.)

JUAN BIALET MASSE.
v e
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FERROGARRILES

Locomotoras Compound

(CONTINUACION)
GASTOS DE COMBUSTIBLE

Economia de vapor vale economia de carbén, y
ésta, si es apetecida en los paises que contienen dicho
combustible (¥), es de especial importancia en'aque-
llos que, no encerrandolo, se ven obligados & impor-
tarlo (**). Facilmente se deduciria de las cifras ex-

(*) En los EE. UU. de Norte América sé esta iniroduciendo la econo-
mia de consumo de carbon con el establecimiento de primas por ciertas
companias.

The Engincer del 418 de Febrero de 1898 trae datos tomados de la Me-
moria anual de los Comisarios de los Ferrocarriles de Illinois, Sobre el
consumo de combustible en las locomotoras norteamericanas de dife-
rentes servicios. He aqui algunos de ellos:

CONSUMO MELIO .
DE COMBUSTIBLE POR KM. CO&SL:I‘O
' E LAS COMPANIAS s b i
NOMBRE DE LAS COMPANI! LOCOMOQTORAS Jada
= ] R Ps.mn
Jiajeros Mercan.‘Mamoh. oro
kg. kg. kg.
Chicago and AUON «.....covvvuvienen 22.628 | 33.473 | 19.781 | 4.17
Chicago and Eastern Illinois........ 19.234 | 44.295 | 43.136 | 2.08!
Chicago, Milvaukee and St. Paul.... | 22.076 | 21.887 | 24,194 | 2.44
Chicago and Nord-Weslern.......... 19.569 | 19.569 | 18.033 | 2.23
Lake Erie and Western «............ 13.272 | 37.619 | 17.295 2.20"
Lake Shore and Michigan Southern.. | 18.989 | 31.370 | 19.421 | 1.42;
Piltsburgh, Fort Wayne and Chicago | 16.475 | 26.852 | 17.853 | 0.83
Pittsburgh, Cincinnati, Chicago and :
tS;.“lf:ﬂLIis...'. ............... g ...... 16.933 | 30.039 | 22.081 | 1.29

(**) Segun la Estadistica de los Ferrocarriles en Explotacion, corres-
pondiente al aiio 1896, el costo medio del carhon ha sido de Ps. m/n 6.84
oro-por tonelada.
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puestas la economia de carbon, & igualdad de traba-
jos, de la locomotoras compound de 4 cilindros res-
pecto 4 la méaquina de simple expansién; pero es
preferible recurrir al dato expresivo de la experiencia.

En el Chemin de fer ‘du Nord el servicio de los
trenes expresos, se hacia, hasta 1892, con las maqui-
nas « Outrance »: esas locomotoras remolcaban trenes
del ‘peso aproximado de 155 toncladas (26 ejes) su-
biendo largas rampas de 5/, con la velocidad maxima
de 65 kilometros por hora. Con las maquinas Outrance
reforzadas se prohibian trenes de mas de 32 ejes, so-
pena de exponerse & retardos.

Actualmente, con las locomotoras compound de 4
cilindros, arrastrando cargas de 180 & 200 toneladas,
se pasan las citadas rampas con la velocidad de 80
kilometros por hora, velocidad que, cuando es nece-
sario, se eleva a 85 kilémetros. Como composicionl
los trenes llevan con frecuencia de 36 & 40 ejes, y,
en época de verano, se sobrepasa. algunas  veces e.
ultimo namero, llegando hasta 48 ejes. .

En el afio citado el consumo de combustible fué de
10,16 kilogramos por kilémetro para las maquinas
Outrance, -mientras que para las compound sélo al-
canz6 4 9 kilogramos dicho consumo por igual espacio.

Si el resultado, que consagra la economia con ma-
yor peso- arrastrado y aumento de velocidad,- tiene
su importancia al afio, lo Gltimo, el aumento de velo-
cidad, permite hacer més denso el trafico de una linea.
Reduciendo de 40 minutos el viaje de ida y vuelta,
(502 kilémetros) de Paris & Lille, se pensé en aumen-
tar el namero de viajes en el dia. Un viajero de mas
representaba CUARENTA Y UN FRANCOS CINCUENTA
CENTIMOS.

3 Cual es el resultado en los ultimos anos desde que

se pusieron en servicio los trenes rapidos con loco- “

motoras compound, y otros mas faciles con maquinas
Outrance ? — 10, kgs. 27 de carbén por kildmetro para
las maquinas compound y 10,kgs.20 por el mismo
trayecto para:las locomotoras Outrance.

Este resultado muestra que el aumento de veloci-
dad y peso de los trenes NO CUESTA NADA COMO CON-
SUMO DE COMBUSTIBLE.

El servicio diario de trenes expresos de Crewe &
Euston (254 kilms. ), con una sola parada en Willes-
den, y de Euston & Crewe, sin parada, se ha esta-
blecido con resultados enteramente satisfactorios en
el London and North- Western Railway desde el 2 de
Agosto de 1897, utilizando la maquina compound de
4 cilindros adoptado por Mr. Webb. Dicha locomo-
tora consume 10, klgs. 092 de carbén por kilémetro.

‘La Compaiiia Paris-Leén-Mediterraneo tiene en uso
locomotoras de mercancias, compound (*) de 4 cilin-
dros, con 4 ejes acoplados, que provienen de tras-

formaciones hechas en el tipo llamado Bourbonnais,
(nos. 1513-2457) de 3 ejes accoplados. Esas locomo-

toras, haciendo el mismo servicio que las maquinas
ordinarias de 4 ejes acoplados, llamadas de montafia,
(nos. 4001 & 4159), han dado el siguiente resultado
en 1893 :
Toneladas remolcadas en término medio 300
Combustible consumido por 100 toneladas

kilométricas brutas. . . . .. .. . 4.)cgs,69

() El timbre de las calderas es dc 10 kilogramo3 por centimetro cua-
drado:

Las maquinas de monfafia habian remolcado en
media,. en ¢l afio 1892, 297 toneladas, consumiendo
5kgs.85 de combustible por 100 toneladas kilométricas
brutas. ILuego. la economia- de combustible de las
nuevzﬁ locomotoras fué de 19.8 %.

La comparacion rigurosa, haciendo efectuar el mis-
mo servicio con el mismo personal, teniendo cuidado
de alternar los maquinistas de las locomotoras com-
pound con los de las méaquinas 4000, de manera que
cada uno de ellos hiciera el mismo recorrido con
cada tipo de maquina, y arrastrando cargas medias
de 29%tons. con las maquinas compound y de 296 tons.
con las locomotoras 4000, di6 el siguiente resultado :

Consumo- medio por 100 tons. kiloms. brutas Zkgs.

“con las maquinas 4000 . . . . . i e 0 08

Id por el mismo trasporte con lds maquinas
Empound.. . . oL, L. o el A G08

Economia del sistema compound por 100 tons.  /gs.
kilométricas brutas . . - . . . s . .. . ¢ ¢ . 0901
6 sea 16,kgs.1 por 100 kgs. consumidos en las loco-
motoras. 4000.

La economia anual de dinero por el aherro de com-
bustible y personal de maquinista y fogonero con la
sustitucion - de las maquinas 1513-2457 por el sistema
compound, en el supuesto de arrastrar aquellas méa-
quinas la misma carga que éstas, alcanza & 7000 fr.
por maquina.

La Compaiia Paulista, una de las empresas mas
importantes de los EE. UU. del Brasil, tiene 4 su servi-
cio, dBsde 1896, locomotoras compound tipo Vau-
clain (*) de 4 cilindros, con 4 ejes acoplados, destl-
nadas al trasporte de mercancias.

El programa que deseaba cumplir la administra-
cién, al surtirse de estas locomotoras. era el si-
guiente:

1* Obtener un esfuerzo de traccién muy superior
al que le proporcionaban las locomotoras inglesas y
norte-americanas, reduciendo, & carga igual, el gas-
to de combustible, que, en el Brasil, es el factor
predominante en.los gastos de explotacion.

2° Satisfacer el trafico creciente, de manera que,
con mayor capacidad, no se hiciera necesario ni el
establecimiento de trenes nocturnos, ni la instalacion
de otra via al lado de la existente, en la seccién de
mayor movimiento.

El primer ensayo, hecho bajo la direccién del In-
geniero Gustavo de Silvina; Jefe de Material y Trac-
cion, quien dié las indicaciones para la construccién

(*) A dichas maquinas, que proceden de la fibrica Baldwin de Fila-
delfia, se les calcula el poderoso esfuerzo maximo de traccion de
17.480 kilogramos, lo que corresponde para K el valor 1.3967 en la formula:

Kpd2l
D

que da el esfuerzo maximo desarrollado en funcion del esiuerzo
maximo teorico debido & los cilindros de alta presion.

p=13, kilgs. &

d=0.m381

1=0.m711

D=1.m27

El didmetro de los cilindros B. P. es de 0.m635; el peso lotal de
75, tons. 780; el peso adherente de 65, tons. 900; el peso maximo en
un eje de 16, tons. 357; la superficie de parrilla de 2m794; la superficie
de calefaccion directa 14.m 890; y la superficie tubular de 180,m2 600.

F=
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de estas maquinas, arrojé el siguiente resultado ‘para
un tren de 39 vagones pesando 575 toneladas.
1ton,053

45 kilom 4

Carbon consumido
Longitud real del recorrido

La velocidad comercial fué de 16ks,364, y la eféc- .

tiva de 18kilms,61. - La longitud virtual del trayecto
recorrido es de 126kilms,700.

De los datos pertinentes se deduce que, en condi-
ciones nada faciles del trayecto, el carbén consumi-
do por 100 toneladas kilométricas brutas, no pasé de
4,073 kilégramos, lo que constituye un excelente re-
sultado. .

El ejercicio normal posterior, con estas méaquinas,
ha continuado confirmando la bien pronunciada econo-
mia de carb6n que dieron los ensayos. :

'CONSUMO DE LUBRIFICANTE |

Las locomotoras compound, por razén de su me-
canismo,” deben éniplear niayor ‘proporcién de lubri-
ficante que las maquinas simples de alta presidon. Ese
exceso de consumo, muy pequefio, casi no tiene in-
fluencia sensible en los gastos de traccion.

El dispendio es de kilogs. 0,011 de aceite por kild-
metro recorrido con las maquinas compound del Che-
min de fer du Nord, cuando se compara con lo que
consumen las maquinas Oulrance, de menor arras-
tre, en el mismo trecho. :

‘Las experiencias de la Compaiiia Paulista dan un
consumo de 0.1it,027 por 100 toneladas brutas kilomé-
tricas con las maquinas de mercancias del sistema
compound.

REPARACIONES

El trayecto anual de las locomotoras compound del
Chemin de fer du Nord da 72.000 kilémetros, por
maquina, mientras que él de la maquina Outrance
resulta de 36.000  kilémetros. Aquellas locomotoras
tienen, pues, vida doble al ano.

Las réparaciones sufridas han dado un gasto kilo-
métrico de

0, fr. 153 para las maquinas Outrance
0, fr. 124 » » » Compound

. Isos resultados arrojan una diferencia en favor del
sistema compound.

La Compania- Paulista ha podido comprobar, en

dos afnos, que las maquinas citadas, haciendo un tra-
yecto mensual de 3500 kilémetros por término medio,
no exigen gastos mayores de reparacion que las lo-
comotoras de simple expansion.
- Paris-Le6n-Mediterraneo no menciona sin6 los be-
neficios remuneradores de la trasformacion de sus
maquinas antiguas, lo que quiere decir que el cambio
no sube ni disminuye el costo de las reparaciones.

Es bien significativo eso de que el London and
North- Western Ry haya reproducido la locomotora
compound, Black Prince, de 4 cilindros

(Se continuard)
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Seccion dirigida por el ing. Dr. Manuei B. Bahia

La Traccién Eléctrica

LO QUE HA SIDO, LO QUE ES Y LO QUE PUEDE SER

(Véase Nimero £3)

A

:Que habria sucedido si, no existiendo mas tranvias
que con acumuladores, se hubiesen descubierto los
de conductor exterior? jUn sistema de tranvia cn

- que la adherencia de las ruedas es casi proporeional

4 la carga util sin tener que llevar mas que recepto-
res de energia, es decir, un minimo de peso muerto!
Se les habria calificado de gran descubrimiento, en
vez de hallar detractores, eruditos cuando mas, pero
que desconocen practicamente las dificultades eco-
némicas de la traccion eléctrica.

La traccion eléctrica por conductor ha sufrido
varios perfeccionamientos; los motores iban primiti-
vamente al descubierto, pero hoy dia la culata de los
electroimanes forma una envolvente, cerrandolos por
completo al mismo tiempo que al circuito magnético.
Ademads, con objeto de facilitar la reduccién de ve-
locidad de los ejes de los motores 4 los de las rue-
das, los motores, que en un principio eran de dos
polos y exigian dobles engranajes, tienen hoy dia
armaduras de mayor diametro, lo cual, si bien arras-
tra - generalmente consigo el empleo de inductores
tetrapolares (y en casos exapolares), permite quitar
un engranaje 6 hacerlo desaparecer en las grandes
locomotoras.

La transmisién del movimiento del eje del motor
al de las ruedas (que ha de ser elastica), da dado
lugar & varias disposiciones ingeniosas, cuya descrip-
cién nos llevaria demasiado lejos. En una palabra el
motor eléctrico de los tranvias y su montaje es una
obra bastante perfecta, y todo el que, como yo, haya
construido motores, comprendera lo dificil que es en
uno solo de estos aparatos un buen rendimiento, poco
peso, marcha fria, ausencia de chispas en cualquier
direccién que gire y 4 prueba de agua y polvo.

El empleo de 500 volts se ha adoptado generalmen-
te en las redes, y no se conoce sino pocos casos de
empleo de mayor potencial de 600 & 700 volts (en el
ferro-carril eléctrico de Baltimore, Meckenbeuren-
Tettnang, Nantasket Beach y otros); pero esto lejos
de la via publica, en donde se considera suficiente-
mente demostrado por la experiencia, que raramente
es mortal una descarga de corriente continua al tra-
vez del cuerpo humano de menos de 500 volts y
empieza 4 ser peligrosa desde este voltaje, pues 1000
volts es ya admitido como mortal en algunos casos.
Pero hay otras razones que han de dificultar el em-
pleo de una tensién de, por ejemplo, 1000 volts, y es
lo dificil de asegurar nn buen aislamiento en los mo-
tores cuyo hierro estd unido & tierra y en que el
entrehierro se acerca 4 la distancia 4 la cual, para
esta tensién, salta la‘ chispa:en el aire; -ademds, es
cosa dificil de conseguir con seguridad el mantener
un colector descuidado & una tension de 1000 volts
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sin ‘que:las “chispas 'se corran, poniendo en corta-
circuito la armadu.ra, y con mayor razon,
superiores. i

4 tensiones |

Il trole (doble en las locomotoras potentes) ha ¢
dado lugar & muchas disposiciones que llevan el se- ;

llo del ingenio de Spragué (cayado y polea), Van !

Depole (polea), Walker (rodillo), Siemens (marco), v,

por ultimo, de Dickinson, que ha conseguido tomar !
la corriente del conductor aéreo, sin que necesaria-

mente vaya éste sobre el eje de la via, y le permite
pasar por angulos casi rectos en curvas de unos 30 cen-
timetros de‘radio. No hay qué encomiar este sistema
que sé recomienda por si solo, y §i no se ha gene-
ralizado, debe ser sin duda 4 causa de los elevados

derechos de la patente; tal vez por el amor proplo A

de algunas casas constructoras,”

qué ‘para utilizar un

invento’ »necesxtan poder suprimir el‘nombre del in-

ventor, 6 quizas por atribuirle defectos® que solo pro-
vienen del modo de- construir las Imeas aéreas, de
15 cual ahora vamos 4 ocuparnos.

La linea aérea consta, por lo ‘general,*de un alam-
bre de cobre enduremdo, por no recocerlo & por
contener cierta cantidad de silicio, que sin alterar
gran cosa su conductibilidad, atimenta su resistencia
a la traccion. El didametro de este hilo se calcula te-
niendo en cuenta no solo“la corrienté que ha de cir-
cular, sino la tensién mecéanica 4 que ha de estar
sometido constantemente por su tendido y-las acci-
dentales de viento, escarcha, nieve, ete.. pero, por
lo general,.no baja.su diametro de ocho milimetros,
evitdindose una pérdida de tension exagerada por
medio de feeders Ahora bien: la lmea va suspendlda
de los postes 6 hilos transversales por medio de unas
piezas que. -necesariamente, dada la forma del con=
ductor, han de llevar partes salientes en la cara infe-
rior de éste, contra las cuales ha de chocar el trole
y producir chispas 6 salirse, si la velocidad del co-
che es grande, 6 el cambio de direccién de la linea
muy brusco en ese punto, por donde, & la larga,
acabard por romperse el alambre.

Todo esto podria evitarse empleando conductores
de seccién de doble seta, como en el ferro carril de
Nantasket-Beach (fig. 1%), en el cual los trenes alcan-
zan normalmente una velocidad de 50 kildmetros por

hora, sin descarmlamlento del trole. A estose podria

objetar que la pequeiia ‘seccién del alambre general-

mente empleado en los tranvias, no permite -el empleo
de esa forma, pero no es asi, porque se la puede au-
mentar en dos condiciones: 1°, disminuyendo, en

cambio, la seccién de los feeders como se ha hecho

en.el tranvia de la Avenida de Bruselas en Tervue-
ren (Bélgica), cuyo alambre conductor (fig. 2) es
proximamente de doble seccion que uno de ocho
milimetros de diametro, y 2 empleando el conductor
de aluminio, lo que permitiria dar mayor seccién aun
O menor peso en los soportes. El establecimiento

L

de la linea sera ‘tal vez algo mas costoso, pero solo
de esa manera se le daran las condiciones de esta-
bilidad que el servicio publico requiere y que sélo le
falta” al buen crédito del sistema de trole aéreo. .
Esto no obstante, hay que tomar precauciones es-
peciales para evitar las consecuencias, para las per-
sonas, de la caida de un conductor 6 la de un hilo
desnudo sobre este. Consideremos antes el segundo
caso, 0 sea la caida' de un alambre sobre el conduc-
tor; son varias las disposiciones adoptadas;. una de
ellas, la mas sencilla, consiste en cubrirlos en aque-
llos' puntos sobre los cuales cruzan lineas telegraficas
6 telefonicas por un liston de madera embreada, co-
mo por ejemplo se ha hecho en el tranvia de Bilbao
& Santurce, por no citar mas que un ejemplo y en
Espafia.. Otra ‘disposicién: consiste en colocar uno
6 mas alambres superiormente al conduotor,:y ais-
lados de tierra y del conductor por medio de aisla-
dores. IEste alambre puede estar desnudo 6 cubierto.
Si estd desnudo, ha de tener necesariamente un' in-
terruptor .automatico que ha de funcionar cortando
la corriente  en esa seccién de la linea tan prontéd
como la tension en ese alambre alcance algunos volts;
de no existir interruptor automético, los citados alam+
bres de seguridad han de estar recubiertos de una
envolvente aisladora. | ;

Para prevemr las consecuencias de la robura de
conductor se ha ideado enlazarle al alambre superior
de defensa por medio de péndolas (que deben constar
de dos partes aisladas entre si, si el alambre supe-
rior estd desnudo) que tienen el grave inconveniente
de que como su unién al conductor se hace por
unas pinzas, éstas hacen saltar al trole cada vez que
tropieza con ellas; esto no sucederia si el alambre
conductor fuera de doble seta, como antes ‘he indi-
cado. De todos modos, esta disposiciéon no ha de dar
buen resultado, & menos de multiplicar mucho el nt-
mero de puntos de suspension.

Yo creo que .se podria emplear una disposicion
parecida & la siguiente, que & inventores maés, deso-
cupados que yo les toca perfeccionar. La cuestion
sé reduce 4 transformar las uniones del conductor
en los postes en interruptores de la corriente, en e
caso de romperse un conductor; para ello los extre-
mos del conductor (que entonces no seria continuo)
van unidos 4 una pieza A giratoria (Fig. 3") alrededor
de un eje horizontal eléctricamente aislado. y solo,
cuando por el tendido el conductor estd horizontal

. hace contacto la pieza A con otra B en forma de

doble cuia, que es la que conduce la corriente. La
curva de contacto entre las piezas A y B es tal que
la distancia_entre ambas es cada vez mayor al con-
tinuar la rotacién; un tope ¢ que va en la parte su-
perior impediria que, continuando dicha rotacion, se
restableciese el contacto. De todos modos, una dispo-
sicién de este género introduciria una comphcacwn
mas en la linea, por lo cual creo que una linea de doble
seta, al alejar grandemente las probabilidades de una
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rotura, es muy suficiente en la préactica. Esto no obs-
tante, asi como la lluvia ha creado el paraguas y el
rayo el pararrayos, la locomocion eléctrica creara el
uso de calzado con una suela de caucho forrada de
cuero por fuera y de corcho por dentro.

Pasemos un momento 4 ocuparnos de la via, que,
después de la linea aérea, constituye el punto mas
importante en la construccién de un tranvia eléctrico:
carriles resistentes y bien nivelados son sus condi-
ciones mecanicas; buena unién y conductibilidad sus
condiciones eléctricas. En la unién de los carriles
entré si mucho sé ha adelantado, consiguiéndose hoy
dia, ya remachando el extremo del alambre de cobre
que por el lado opuesto del carril presenta una ex-
pansién, ya taladrandolo y rebordeandolo (Columbia
bond), 6 por el empleo de una amalgama entre las
eclisas (Edison) conductibilidades comparables & la
de los mismos carriles y superiores por medio de
manguitos de hierro colado in sifu. Hay, ademaés la
soldadura de los carriles entre si, que es sin duda la
mejor unién eléctrica permanente. De todos modos,
hay que tener presente que como la diferencia de
potencial entre dos puntos cualesquiera de los carri-
les no debe exceder de 7 volts para anular la mayor
parte de los efectos electroliticos, y como segtn los
esperimentos de Warner la humedad superficial del
terreno no disminuye la resistenci de la linea (que
4 su vez varia entre '/; y !/; de la de los carriles) en
mas de 10 por 100 préximamente, habrda que tener
siempre muy en cuenta el trafico probable para el
céalculo de la linea de retorno y el empleo en su ca-
so de conductores adicionales 4 tierra.

En un tranvia en que la traccion animal se aban-
dona, creo que no seria tampoco dificil ha¢er auto-
méticos los cambios de via, haciendo que éstos se
manejen desde su puesto por el conductor, quien
obrando en una palanca que actie por el intermedio
de una rueda sobre una placa alargada 4 manera de
carril, que iria entre los otros dos, la haga des-
cendef, transmitiéndose su movimiento 4 la aguja,
al igual que en una béascula de pesar. El cambio aéreo
tendria lugar entonces por si solo, poniendo la aguja
del cambio en la linea aérea después de haber ocu-
rrido en la via.

.. Todo 91 que hgya viajado en tranvia eléctrién, ha-
bra observado el contraste que existe entre la suavi-

'd,gd'del.mogimiepto' en la marcha y lo brusco y

seco 'del arranque, que produce cierta molestia en el
viagero que llega, & mas de un aumento brusco en
el consumo de los motores. Yo creo que este incon-
veniente podria atenuarse en gran manera si la caja
del coche fuese montada en rodillos, ruedecitas 6
bolas sobre _los largueros del truck y este diese mo-

vimiento 4 la caja del coche por el intermedio de
muelles (de. caucho por ejemplo) 4 manera de topes
interiores (Fig. 4°).

Otra disposicion mas conocida y mds sencilla es
la representada en la (Figura 5%), y que se vé emplea
da en algunos vagones de ¢aminos de hierro.

> Fi'g. 4
i
Y ahora creo que es la ocasién de hablar de los

frenos y sefales de alarma. Un coche-tranvia, pe-
sando en carga 10.500 kilogramos, y al que se trata
de parar con freno de mano cuando marcha &.la
velocidad de un peaton (6 kilémetros por hora—
1.67 metros por segundo) 6 & la de un, caballo al
trote (12 kildmetros por hora=3.33 metros por se-
gundo), requiere que dicho freno absorba una ener-
gia (!, mv?) de 1.422 kilogrametros en el primer ca+
so y 5.688 en el segundo, es decir, cuadruple por ser
doble la velocidad.
Ahora bien, para detener el coche en 10 metros de
recorrido con una velocidad regularmente decrecien-
10
te, se tardardn en el primer caso 1,67
2
y 6 segundos en el otro, 6, lo que es lo mismo, el

— 12 segundos

freno necesitara desarrollar por término medio unm -

1.422 . e _

trabajo por segundo de—i_,—:MG kilogrametros en
: 5.688 @ 5 R

el primer casoy de—g =928 kilogrametros en el se-

gundo.

+Y como produce este trabajo de friccién el con-
ductor? Aumentando gradualmente y en el menor
tiempo posible la presion de las zapatas, presion que
continua hasta detenerse el coche. Si suponemos que
cuando el conductor haya dado toda la presién al
freno se pare el coche, habra hecho el trabajo en las
condiciones mas favorables para él, pues habra em-
pleado el mayor tiempo posible dentro de un tiempo
fijo. Pues bien, en estas condiciones y con los datos
que anteceden, no seria dificil demostrar por el cal-
culo (1) lo que comprueba la experiencia; que el
conductor necesita hacer un esfuerzo en la mar-
cha correspondiente al trote corto para detener el
coche en un recorrido de diez metros con el freno
de mano, cualquiera que sea la disposicion de este

freno, y asi como en los tranvias de motor de san-
~gre este prestaba, al parar, su ayuda al cochero,

(1) El conductor necesita dar la presion mixima en 12” en el primer
caso'y en 6 en el otro. Como la velocidad del coche pasa de 1m,67
4 0, la media sera de 0m,835 en este caso y de 1m,67 en el segundo, y
por lo tanto la presion media en Kkilogramos que ha de ejercer; supo-

niendo un coeficiente de frotamiento de 0.40 (como corresponde & una’

116 i R
fia veloci 4 — =347 mos en el primer
pequena velocidad), serd de 0.835%0,40 347 kilogramos p
928 ) %
P y ———— ——=]. kilogramos en el segundo. Ahora bien, es-
caso, y de 1,67<0,40 1.389 kilogra g "

ta presion se ejerce sobre las zapatas por el intermedio de unos mue-

lles que la hacen gradualmente creciente empezando en . cero, para

terminar en doble de la cantidad arriba indicada, y si la contraceion

total de ese muelle 12 suponemos de 5 centimetros, “‘el trabajo medio”
17,33

sera de kilogrametros 3470,05=17.35 en 12”7, ¢ sea ——1—2—=1k,55 por
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cuyo principal papel (que no hay qne olvidar) es
guiar bien, hay que procurar que el motor eléctrico
le ayude tambien mas 6 menos directamente.
Fijandonos especialmente: en el freno con volante
del tranvia de Madrid, es facil imaginar que si ha-
cemos obrar sobre el eje de este volante el esfuerzo
de un piston de aire & presién, por. el intermedio de
una cremallera guiada y un pifion, por ejemplo, se
habra conseguido el objeto deseado si la accion del
aire comprimido se halla décilmente sometida & la
voluntad del conductor, y en caso de fallar su accion

el freno obre como si fuera de mano sin ningun en-

torpecimiento. Para ello el cilindro de dicho pistén
(vease figura 6°) lleva en su parte superior una val-

Fig. 6.

vula de distribucién que el cochero puede mover
con el pié por el pedal P 6 & mano por el mango m.
En la posicién indicada en'la figura (en la cual se
suprimen detalles para mayor claridad), el piston
estd en la posicién media, y su cara superior comu-
nica con la atmésfera, y el freno solo funciona &
mano, pero si se aprieta el pedal P se cierra dicha
comunicacién y se abre la entrada al aire compri-
mido e gradualmente y en mayor 6 menor cantidad,
segin se desée un frenado mas 6 menos rapido. El
aire comprimido vendria de un pequeiio depdsito,
que lo recibiria de una bombita de aire que tomase
su movimiento del eje de las ruedas. Con solo fijarse
en que un pistéon de 12 centimetros de diametro y
20 de corrida desarrollaria, & 5 atmosferas de pre-
sién, 100 kilogrametros tedricos, 6 sean unos 50 uti-
les en cada pistonada, que es lo que se necesita, se
comprenderd lo practico de esta disposicién, con la
cual el conductor puede dar freno cuando quiera,
gradualmente y sin esfuerzo personal.

segundo y doble, 6 2,90 kilogrametros en el ultimo instante. Sila mar-
cha del coche fuera de 12 kilometros por hora, el trabajo medio seria de

69,45

13S9><0,0)'=69,lw5 kilogrametros en 6, 6 sea = 17,57 kilogra-

metros por segundo y doble, 6 23,44 kilogrimetros en el tultimo ins-
tante.

Ahora bien, hasta aqui hemos supuesto el rendimiento del freno de
100 por 10J; pero en la realidad, como ese rendimiento no debe andar
muy lejos del 50 por 100, el esfuerzo final sera de unos 6 kilogrime-
ros por segundo en el primer case (2/3 de la fuerza media del hom-
bre), y de unos 46 en el segundo (5 veces su fuerza media), Suponiendo
el “trabajo medio’” del hombhre de 9 kilogrametros, que es lo que de-

sarrolla en las mejores condiciones, pues haciendo girar una manivela
solo desarrolla 6.

L3 T
=

Por iguales razd‘ﬂes, la de nc; distraer las fuerzas
ni la atencién del conductor, 'cree;,g{;e el movimien-
to del timbre de aviso debe hacerse por la accién de
un embrague, toméandolo de las ruedas' motrices y
de tal manera dispuesto, que, al igual del mecanismo
angerior, la interrupcién de su marcha automética
no impida maniobrarlo directamente por el cochero,
sin intervencion de otro motor.

Para terminar esta parte sélo nos queda hablar de
las estaciones generatrices. Las dinamos, que en un
principio eran de excitacién shunt con poderosos in-
ductores, son hoy dia compound, cuando el potencial
constante (unido & una marcha econémica) no se ob-
tiene por medio de una bateria fija’'de acumuladores
en la central 6 el extremo de la linea. Esta idea
de emplear acumuladores me parece que viene de
Alemania, apoyada principalmente por las casas Tu-
dor y Siemen. Esta ultima Sociedad ha empleado
tambien con buen éxito (en Remscheid), en uni6n
con los acumuladores, unas dinamos auto-regulado-
ras de la tension (boosters).

Ademas, las estaciones centrales han sufrido otra
variacién; en un principio estaban compuestas de
pequefias unidades, formadas por maquinas de vapor
que transmitian su movimiento 4 las dinamos por
medio de correas 6 cables. Hoy dia se prefiere ins-
talar unidades lo mayor posibles con la maquina .mo-
triz directamente acoplada al eje de la dinamo,
asegurando la uniformidad de la marcha un pesado
volante. Igual disposicién presentan las instalaciongs «
con motores de gas Crossley en Lucerna y Zurich, *
aunque en este caso estd indicado el emplqo. de una
bateria auxiliar de acumuladores. & :

Pero donde la locomocién eléctrica tiene su por-
venir es en el empleo de la fuerza hidrdulica, pues
teniendo en cuenta que las locomotoras 4 vapor son
unas maquinas bastante perfectas., y el tranvia eléc-
trico requiere dos transformaciones méas de energia, .
el consumo de carbon ha de ser siempre doble 6 tii-
ple que el de una locomotora & vapor, y no hay que
olvidar que sélo progresan los sistemas que dan p‘é-
neficios pecuniarios. Consideraciones de este orden
como, por ejemplo, menor coste en la estructura
metalica en los tranvias elevados, el poder enviar
trenes mas frecuentes en proporciéon al numero de
viajeros ¢ causas de otro orden, como el evitar el
humo en los tineles, dan en varios casos la prefe-
rencia & la traccion eléctrica sobre la de vapor.

Vamos & pasar ahora al estudio de los otros siste-
mas de traccién, refiriéndonos solo en lo que difieren
del de contacto aéreo.

; (Se concluira.)
Madrid, Enero de 1859. ‘?*-

ENrIQUE HAUSER
Ingeniero de Minas y Electrotécnico

OBRAS PUBLICAS

LEYES, DECRETOS Y RESOLUCIONES

Capital Federal .
OBRAS EN EL EDIFICIO DE LA ADUANA:=Por acuerdo de fecha 23 de Mg
yo el P. E. ha resuelto mandar ejecutar, previa licitacion privada,
vereda en el edificio de la Aduana, obra presupuestada en ps. 2.
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Rioja

PROVISION DE AGUA POTABLE A LA Rioja: — Por decreto de fecha Mayo
22, el P. E. ha resulto formar una comision encargada de verificar es-
108 estudios y otros de igual indole que se resuelva ejecutar en otras
Provincias.

El personal fijado a esta comision es el siguiente:

iy ool Ingeniero de 1a. clase con 400 pesos de sueldo
e \1 » » 2a. s 30055 s .

iy W v R

= . 2 dibujantes ,, 1a. ,, & 480 ¢/ T

Y ‘sobre sueldos y viaticos cuando su personal se halle fuera de la
Capital.

Ferrocarril N. Andino
REFOMAS DE TREN RODANTE:— Por decreto de Mayo 22 el P. E. ha au-

torizado a la administracion dé este ferrocarril del Estado para con-
vertir en vagones cerrados doce vehiculos de la hacienda de la série C.

‘al mismo tipo que las casillas existentes serie E, pudiendo invertir

con tal motivo hasta la cantidad de 6350 ps. m/n por cada vagon.

Por otro decreto de la misma fecha*se aprueba el gasto de 640 ps. he-
cho para modificar las escaleras de sus ocho nuevos coches por no
corresponder las plataformas de las Estaciones dd la linea con los
perfiles aprobados antes de ahora.

Ferrocarril N. Central Norte
MODIFICACION DE TARIFAs:—La administracion de esta linea del Estado
Ra sido autorizada para acordar una rebaja de 10 0/, en el transporte
de harina y pavesa a todo cargador que durante los meses de Junio a
Octubre inclusives, se comprometa a transportar durante ese tiempo por
lo menos mil toaeladas.

SaE.
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.

Seccion & cargo del Ingeniero Sr. Federico Biraben

REVISTAS'

Algunas cifras de estadistica relativas 4 la produccion siderdrgica de
Estades Unidos, Inglaterra y Alemania, en 1898. — En el Génie .Civil de
Abril 8, publica M. Alex. PourceL unas intrresantes informaciones esta-
disticas comparativas sobre la potencia productora relativa de los Esta-
dog Unilos. Indicaremos sus conclusiones principales.

La produccion de fundicion de los Estados Unidos se ha elevado, en
1898, 4 11.963.000 toneladas (de 1.016 kg.), habiendo aumentado del 22 0/0
sobre la produccion del afio anterior. Computando la produccion del
mundo entero eni unos 35 millones y medio, resulta pues que la de los
Estados Unidos pasa del tercio de aquélla.

La mayor parte de esa fundicion (8.470.000) ha sido convertida en acero,
principalmente en lingotes Bessemer, -cuya produccion se ha elevado 4
6.609.017 tn.

La Inglaterra, cuya produceion ha sido solo de 8.631.451 tn. (185.958 me-
nos que el afio amterior), es el pais productor mas directamente afectado
por la concurrencia americana. Asi, la fundicion producida en- Alabama,
con 16 fr. 50 de trasporte de Birmingham (centro metalurgico de Ala-
bama) 4 Liverpol, ha sido ofrecida, puesta en los diques de Manchester,
a razén de 57 fr. la tonelada, es decir, & un precio inferior en 2 6 3 fr,
a las fundiciones del Norte del Pais de Gales. ;

La Alemania, por su parte, gracias & sus derechos protectores, ha po-
dido defenderse contra la introduccion de los productos concluidos de
Estados Unidos; pero ha importado fundicion. No obstante, su produc-

cion en fundicion ha alecanzado en 1898, la cifra respetable de 7.402.747 .

in., habiendo aumentado de 513.650, respecto del afio anterior.

Trascribimos, por su real interés, algunas de las consideraciones, muy

sugestivas, con que el autor termina sus interesantes informaciones.

Esta supremacia de América en el dominio de la siderurgia, hoy bien
establecida, es debida — dice — no solo & las riquezas naturales en
combustible y en minerales de hierro de primer orden, asi como 4 la
abundancia de sus capitales, sino aun, y sobre todo, 4 la rara inteli-
gencia que sus industriales han puesto en su explotacion y en su tras-
porte 4 los lugares de consumo & precios muy bajos, variables desde
medio céntimo por tonelada, sobre via férrea, hasta 1/y4 de céntimo, en
‘buque, sobre los lagos.

No se leerin sin interés — agrega el sefior Pourcel — lo que escribia
Karsten en la introduccion de la segunda edicion de su Manual de me-
lalurgia del fierro, publicada en 1827, sobre el porvenir de la siderurgia
a los Estados Unidos. Este gran metalurgico, que fué un precursor en
lantas cuestiones técpicas, no demostré menos acierto como economisia
en la prediccion que hizo respecto de la capacidad que este gran pais
debia al_canzar en la produccion del fierro y del acero:

«La América no conocia ‘¢l fierro antes de su descubrimiento por los
Europeos. Empleabase el cobre para los instrumentos y las armas.

«La América meridional produce, aun hoy (1816), muy poco fierro: pero
los Estados Unidos han extendido considerablemente su. preparacion-
En 1730 fueron construidas las primeras fraguas en Pensilvania, Virgi-
nia y Maryland. En 1737 se hizo en el Parlamento la mocion de hacer
traer fundicion 4 América para ahorrar la lefia de Inglaterra; pero ese
pedido fué rechazado y los ingleses celosos ya de la prosperidad de esa
colonia, solicitaron y obtuvieron, en 1750, una acta del Parlamento, para
proteger la exportacion de sus hierros & America, y para impedir la
construccion de nuevas usinas. . ;

«Apesar de esas trabas, la elaboracion del hierro fué alcanzando cada
dia mayor extension en América. Su produccién anual puede estimarse
en 500.000 quintales; sigue aumentando continuamente, y no esta lejana
la época en que se verd a los fierros de América desembarcados y ven-
didos en puertos del conlinenie europeo ».

Hemos visto en qué condiciones seresta realizando la profecia.

Para terminar, agreguemos que el mismo numero de la importante
reyista téenica francesa contiene, en su Seccion de Informaciones, algu-
nos datos de interés sobre la produccion del acero Bessemer y del acero
Maxrtin en la Gran Bretaha (en 1898), segiin la British Iron Trade Asso-
ciation. La primera ha sido de 1.759.386 tn. (de 1.016 kg.), es decir, in-
ferior en 124.769 tn. respecto de la produccion de 4897; la segunda ha
sido de 2.806.600 tn., es decir, superior en 204.79% in. respecto de la
produccion de 1897.

Empleo del amianto en las construcciones. — Ep la Zeilschrift des OEs-
terreichischen Ingenieur wund -Architekten — Vereines de Marzo 24, M.
Arthur EHRENFEsT, estudia las propiedades del amianto 6 asbesto y las
condiciones de su empleo en las construcciones.

Describe primero las propiedades fisicas de ese mineral fibroso y elds-
tico que le parece merecer el nombre que varios autores le dan de
planta mineral. Observa que el amianto puede Ser tejido, como la seda,
reducido & pasta, como el papel, y en fin empleado bajo forma de polvo,
como el cimiento. Hallase enteramente & prueba del fuego y no es ata-
cado por ninguno de los agentes atmosféricas. g ;

Los principales yacimientos de amianto se hallan situados en Italia y
Canada; las primeras explotaciones fueron hechas en Lombardia, en 4866,
y en la provincia de Quebec, en 4877. Estudia el autor, en particular,
esta ultima empresa, cuyos asientos principales son Thetford y Danville.
Recuerda como se ha venido en emplear mezclas de amianto, cuales s n
las ventajas de ese revoque que, cubriendo las construcciones de fierro
6 de madera, las preserva enteramente, ya de la oxidacion por el aire
humedo, ya de los peligros de incendio. Interpuesto en los pisos 0 tabi-
ques, es un muy mal conductor del calor y amortigua el ruido. Su em-
pleo se difande de mds en mas en la constraceion de los teatros, de las
iglesias y de Ias grandes salas de reuniones, y hasta en la de las casas
particulares. i

Las paredes revocadas con amianto adquieren un aspecto pulido grato
al ojo, siendo muy ficil aplicarlo por encima de la pintura. Los proce-
dimientos perfeccionados puestos recientemente en prictica por la Asbe-
slos and Asbestic C'., han permitido bajar notablemente el precio de
esa materia en polvo, y las mezelas de amianto estan, desle ahora, en
condiciones de hacer competencia & las diversas mezclas corriente, que

no tienen las mismas ventajas. -
(Génie Civil, Abril 15 de 1899.)

Nueva maquina para moler ladrillos.—El Génie Cim:l de Abril 8 trae
una deseripcion de tres nuevas maquinas norteamgncanns para ma-
chacar piedras y minerales, cuya particularidad consiste en que . tocos
los organos que soportan directamente los esfuerzos de la mole.dc.)’ra..
son de acero Siemens-Martin fundido ¢ forjado, y Do de fundt.cwn,
Aquella materia, fuera de su mayor resislcncifl, ofrece. la ventaja de
aguantar mejor los esfuerzos bruscos i que estan sometidas esas cla-

" ses de maquinas; ademas, posee una resistencia a4 la ftraceion cerca

de cuatro veces mayor que la de la fundicion de hierro, lo que permite

‘construir maquinas mas livianas aunque de igual solidez. : . :
Las dos primeras miquinas en cuestion son debidas al ingeniero pr.

BucHANAN de Nueva-York. Su descripeion es tomada del Engineering

and Minin’g Journal. : 5 e
La tercera maquina es el machacador PRESTON; El Engineering Nuw;

ha dado también una descripcion de ella.
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Nuevos tipos ameri de | toras.—El Bulletin de la Com-
mission internationale du Congrés des chemins de fer de Marzo ultimo
trae las principale$ condiciones de establecimiento, con folografias, de
tres nuevos lipos de locomotoras puestas en servicio el afio pasado sobre
las redes Americanas del Gran Trunk, de la Union Pacific y del Lacka-
wama. Lo que las caracteriza es sobre todo la capacidad considerable
de su caldera cuyo diametro alcanza y aun excede de 41m.600; de lo cual
resulta una elevacion considerable del eje del cuerpo cilindrico respecto
del nivel de los rieles. Es ésta, por lo demas, una tendencia cada dia
mas acentuada en las maquinas americanas.

En el Génie Civil de Abril 15 se encuentran algunos datos mas al
respecto.

OBRAS

Diccionario geografico argentino. Con ampliaciones enciclopédicas rio-
platenses. Por Francisco LATziNa, Director general de Estadistica de la
Nacion, Doctor honoris causa de la Facultad de ciencias fisico mate-
maticas de la Universidad de Cordoba, etc., etc. — Jacobo Peuser, Bue-
nos Aires, 1899 ( 3a. edic.; 1 v&#. in-4) gr. de 814 p.):

Por mas que no corresponda al caracter tan especial de la RevisTA
TEcNIcA el examen detenido de una obra como la gran compilacion del
Dr. Latzipa — y sobre todo su critica, su Director ha creido sin em-
bargo que ella requeria, por su real importancia y valia, una resefia
bibliografica siquiera puramente  informativa.. Hemos aceptado muy
gustoso el encargo de hacerla.

El Diccionario del Dr. Lalzina, como vasto repertorio, que es, de infi-
nidad de hechoS importantes relativos & nuestro pais — que seria imuil
pretender hallar condensados en cualquier otra parte, es indudablemente
una obra iunica entre nosotros, y por lo tanto, hasta cierto punto nece-
saria, ¢ incuestionablemente 1til y meritoria. Pero no es menos valiosa,
por el talento y la enorme suma de labor gastada en ella, por el visible
empeilo puesto al servicio de una empresa de suyo considerable, que
no se concibe sino como fruto improbo de una larga y perseverante la-
bor de muchos afos.

Sabido es que el Dr. Lalzina es, al par que un talento hien dotado,
todo un caricter. Esto hace sin duda que le sea imposible dejar de
estampar en sus obras — atn en las mas impersonales, como ésta — el
sello genuino de Su temperamento quizas excesivamente belicoso. No
debemos extrafiar por 1o demas, pues, si, en este caso {ambién, ciertos
sensibles lunares vienen & .deslucir con harta frecuencia el conjunto
de la obra. ;Cémo reprochar demasiado, &4 quien la intencion mas sin-
cera y Sana anima, el exceso mismo de sus cualidades?

Como su titulo principal lo indica, la obra del Sr. Latzina es, ante
todo, la compilacion geografica que originariamenie tuvo en vista el
autor (ya desde 1886); pero en el intérvalo de 12 aflos que ha mediado
entre la primera y la tercera edicion, el cardcter de la obra ha ido
modificindose paulatinamente en el sentido de convartirla en una
‘“ enciclopedia argenlina’, es decir en un vasto repertorio de hechos
relalivos & nuestro pais; de ahi el agregado puesto por el'autor al {i-
tulo principal de su Diccionario.

Es pues Ja compilacion del Dr. Latzina, & la vez geogrdfica, histori-
ca, economica, sociologica, etc.; pero, mas que todo, es estadistica.

Creemos efectivamente que este iltimo caracter es el predominante,
el mas genuinamente origiral de la obra del autorizado estadigraio
el que le asegura un incuestionable titulo & la supervivencia.

A parte del inmenso caudal de datos estrictamente estadisticos con

*que el autor ha enriquecido su trabajo, deber nuestro es consignar que
ha puesto también & contribucién cuanta obra, al parecer, se ha escrito
sobre nuestro pais, inleresando ce cerca el proposito de la suya. Esto
solo basta para explicar la inmensa suma de trabajo invertida por (I
Dr. Laizina en Ssu empresa y para hacer valiosisimo este vasto
repertorio.

Dificil, imposible mas bicn, seria dar en las pocas lineas que i ello
podemos dedear aqui una idea complela de todo lo que el Dicciona-
7i0 del Dr. Latzina contiene, de lo mucho y bueno que encierra en
sus 1.60) y tantas columnas de lexto menudo y apretado; y no lo
ensayaremos siquiera. Solo consignaremos algunas indicaciones que po-
dran dar, por amplificacion, una idea 'aproximada®:del contenido de la
obra y de su caracter.

A 26.54%4 aleanzan las informaciones, descripciones, ¢ -articulos de la
presente edicion del Diccionario, proporcionalmente distribuidos segun
el -orden alfabético. Aunque este nimero supere s6lo en 3.930 al de
los articulos de la anterior (la 2a.),‘el ‘material de'esta nueva edicion
supera sin embargo — en razon de las ampliaciones introducidas — en
mas del doble al de aquélla, Al total indicado hay que agregar el de

los articulos del SupLEMENTO formado en el periodo de la impresion
(2 afios). ; Y

Entre los primeros articulos del Diccionario (por orden alfabético), hay’
que sefialar desde luego uno muy completo, rico en dalos estadisticos,
sobre la Agricultura — exclusivamente de nuestro pais, naturalmente;
asi como el articulo 4rgentina, ampliado con una rapida, pero completa
resefia historica sobre el pais, trascripcion casi textual de unos apuntes
escritos por el Dr. Eduardo L. Bidau, para la Geografia del Dr. Laizina

Luego habria que seiialar, entre infinidad de otros; también interesan-
tes pero de menores proporciones:—Buenos Aires (ciudad y provincia);
Clima, rico en cuadros estadisticos propios y extraiios; Comercio, del
cual traseribiriamos de buen grado algun duro cuanto merecido juicio
sobre nuestro modo de ser — & propdosito de erisis, si no fuera la falta
de espacio...; Charrias, abundante, como todos los analogos, en datos
etnologicos interesantes; Demografia, de unas 12 paginas, uno de los mas
exlensos y ricos en datos y observaciones personales; Fauna, 14 pagi-
nas, con una larga y relativamente amplia enumeracion de las especies
argentinas; Ferrocarriles, 12 paginas, muy completo en datos estadis-
ticos; Finanzas, 14 paginas, abundantes cuadros y por cierto no des-
provistas de esas reflexiones que el autor siembra tan de seguido y sin
gran lujo de consideraciones; Flora, de proporciones quizas algo dimi-
nutas al lado de las compaiieras Fauna y sobre todo Gea; Ganaderia;
Gea, 21 piginas!.... Pero hay que agradecerlas, pues parecen notables
y son la obra del malogrado gedlogo aleman Valentin, tan prematura-
mente muerto sobre la brecha, hace ailo y medio, cuando tanto hacia
esperar con Su incarsable actividad, su solida preparacion y abnegada
dedicacion 4 la ciencia; Industria; Inmigracion; Instruccion, rico en eua-
dros estadisticos y en observaciones criticas (no siempre felices en
nuestra modesta opinion); Moneda, con utilisimos cuadros de equivalen-
cias para las principales monedas extrangeras; Organizacion polilica,
25 paginas, el mas largo_de los articulos del Diccionario, al parece;.
may completo, con el texto integro de la Constilucion nacional ; Peni-
lenciaria, que da ocasion al autor con motivo de estadistica, 4 cierta
digresion, por cierto no desprovista de interés, de indole especial, y que
Vva & parar.... 4 la pluralidad de origen de nuestra especie; Precios co-
rrientes, lleno de numeros y datos que serin siempre preciosos; Sala-
rios, de indole y valor anilogos; Suicidios, con interesantes dalos y
reflexiones Sociologicas; etc.; ete.

En el SupLEMENTO, habria que sehalar varios interesantes articulos,
como Ser el titulado Aleatorias, que da ocasion & un oportuno vapuleo
4 la desgraciada propension al juego que eS ya una de las caracleris-
licas de nuestra incipiente sociabilidad, — incluida la bendita Loteria
de Beneficencia (?) nacional...., 6 sea «hacer cosquillas al diablo ha-
ciendo reir 4 Dios», como tan espiritualmente dice Latzina. — Pero los
més importantes de esos articulos son de ampliagion, y tienen por objeto
poner al dia la vasta compilacion.

Mas ya es tiempo de concluir: nuestra resefia, por lo visto, se ha
excedido ¢n mucho de las proporciones previstas. Solo agregaremos pues
que, del punto de vista de la forma, — que Si no constituye el meérito
intrinseco de una obra, tanto contribuye 4 él, en un caso como éste So-
bre todo, — el Diccionario del Sr. Latzina no deja mucho que desear,
tanto por el método riguroso que ha presidido 4 la distribucion de su

| considerable material, cuanto por la gran correccion del texto, grama-

/ tical y tipograficamente hablando. De este mérito, no pequefio en un pais
como éste, en que tanto se desdefian esos « insignificantes detalles », hay
que hacer participe — segun el mismo autor — al ilustrado publicista
espailol Sr. Casimiro Prieto, perteneciente también al personal de la
Direccion General de Estadistica.

Si ello nos fuera permitido, arrieszariamos una pequeia indicacion al
respecto. Precisamente para evitar el extremo en que no ha querido
caer el Sr. Latzina — el desequilibrio entre el claro y el obscuro por el
predominio de la nota chillona de la «negrita»—sin haberlo conseguido a
nuestro parecer, puesto que ha.caido en el opuesto de la palidez de la
«redonda», habriamos puesto «versalita» 0 <«egipcia» en las segundas .
partes de los nombres compuestos, en vez de la «bastardilla», y habria-
mos usaao de ésta con mds abundancia en el cuerpo de los articulos,
para evitar la tortura de la vista, obligada a los mayores es.uerzos para
discernir los topicos y subdivisiones de articulos a veces muy extensos.
Ademas, habriamos puesto las numeraciones de las acepciones o sig-
nificados de un mismo vocablo técnico en un {tipo de «negrita fina» 6
mas bien de «egipcia», omitiendo el semi paréntesis actual.

Nos imaginamos que de la suerte habria quedado por lo menos 4o-
blemente facilitada la verdadera exploracion 4 que tliene que entregarse
todo lector ( 6 buscador) de diccionario, con gran detrimento a veces de

_ Su vista y de su tiempo, cosas ambas igualmente preciosas.

Esta vez hemos concluido. Perdonennos el autor y el lector.

i Traité de “la construction, de la conduite et de I'e‘ntretlen des voitures
+ automobiles, Publi¢ sous la direction de M. Ch, ViGREUX, par M, M, Mj-
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LANDRE et BouguET, Ingénieurs. Tome III: Voitures a pétrole. — E, Ber-
nard et Cie., Paris, 1899. (1 vol. in-8 jésus de 150 p. y 113 ng,,' fe.
encuadernado)

El Génie Civil de Abril 15 trae una breve reseiia de esta obr:,l, (u) 08
dos primeros tomos estan consagrados & los Elementos de comhurrwn
y los Coches @ vapor. En este 3er. tomo los autores estudian prime-
ro, en forma general, los motores & petroleo en cuanto i su principio,

a la carburacion del aire y 4 su construccion. Luego deseriben los prin- -

cipales motores existentes, asi como los tipos principales de coches.

Trigonotelémetro (Instruccion para el conocimiento y wso del) de
Carlos ANTEQUEDSA, capitdn del Regimiento 8’ de caballeria de linea. —
Taller Tipografico de la Penitenciaria Nacional, Buenos Aires, 1898,
(1 ioll. in 8 de 47 p., con 3 laminas):

No es nuestra intencion en la presente resefia hacer un estudio, ni

aun rapido, del instramento debido al loable empeiio del Sr. capitan
Antequeda, ni meno$ emitir un juicio critico a su respecto: desde luego,

porque no nos consideramos con la autoridad necesaria para incorpo-

rarnos al debate contradictorio que ya se ha producido alrededor del
asunto. Careceriamos, por otra parte, del espacio suficiente para una
discusion concienzuda.

Nos limitaremos pues & decir, en el orden de ideas & que nos refe-

rimos, que, & nuestro parecer, el “ Trigonotelémetro’” no ha salido aun °

del periodo incierto de la gestacion. En materia de instrumentos de me-
dida, la sancion de la practica — 0 de la experimentacion al menos — es
casi siempre indispensable para poder formar certidumbres definitivas.
En el presente caso, sélo ha llegado el inventor, & hacer construir lu-
chando con dificultades que han debido poner & prueba su perseve-
rancia, un modelo que no corresponde aun, en los detalles, 4 Su con-
cepeion definitiva. Por otra parte, en su extensa y detallada exposicion,
el Sr. Antequeda mo Se refiere &' la experimentacion & que aludi-

mos, cuyos resultados habrian sido el mas elocuente argumento en pro’
de la causa & que ha dedicado tan pacientes esfuerzos, dignos sin duda

de la mejor Suerte.

Para acabar con estas reflexiones que nos han parecido necesarias,
agregaremos (ue nuesira impresion personal es mas bien desfavorable:
nos sentimos inclinados desfavorablemente en cuanto & la utilidad real
del nuevo intrumento: no creemos que.se deba alimentar grandes
esperanzas respecto de su valor prictico al objeto de sus varias 'lphL‘d-
ciones.

No obstante, esta impresion meramente personal, sin duda destituida
de gran peso dada nuestra falta de competencia especial en la mate-
ria, no nos impide reconocer y apreciar cuanto -valen los esiuerzos de
nuestro distinguido oficial. Consideramos qne el solo hecho del em-
peiio demostrado en pro de tan noble proposito como el que ha per-
seguido con tanta perseverancia, constituye un timbre de honor para el
Sr. Antegueda, 'haciéndolo acreedor a la simpaitica LonS:derauun de
todos.

Veamos ahora, en pocas palabras, en qué consiste el “ Trigonotelé-
metro’’ y cudles son las diversas aplicaciones &  que su inventor la
deslina.

El instrumento. consiste, esencialmente, en un sistema de tres reglas
melalicas que realizan materialmente un triangulo, y permiten apreciar
directamente cinco de sus seis elementos, en cualquiera de las posicio-
nes relativas en que ellas Se encuentren. A ese efecto, las reglas llevan
una graduacion (que permite -apreciar el décimo de milimetro), y
estan provistas de circulos graduados en dos de los tres vértices dcl
triangulo (que permiten apreciar los dos minulos). De lo cual resulla
que se pueden leer directamente los tres Iados y dos de los dngulos
del tridngulo que forman las reglas.

Se concibe ficilmente que tal aparato pueda Servir para la resolucion
mecanica de los triangulos, y pueda remplazar la resolucion grafica
mediante el dibujo 0 la resolucion numérica mediante tablas. “Esta
substitucion, por lo demas, podri tener sus ventajas en ciertos casos
especiales, en que baste una aproximacion relativa y en que no se
disponga del tiempo necesario para el empleo de tablas logaritmicas
de 4 o 5 decimales.

Reducido asi su instrumento & las simples reglas, el Sr. Antequedalo -

hace servir en la resolucion de dos problemas de caricter diverso, pero
que son en el fondo uno mismo — el mismo que hemos sefialado: 19 la
resolucion general de triangulos; 2' la determinacion de cierlos elemen-
tos relativos a cuestiones de Fortificacion (proteccion de un parapeto) y
de Balistiza (ordenadas de las trayeclorias). — En uno y otro caso, la

cuestion se reduce 4 la resolucion de un triangulo rectangule, y el trigo- - |.

notelémetro funciona como instrumento de gabinele.

Por esio mismo, confesamos que no vemos bien la ventaja apreciable
que ‘habria en subslituir un nuevo y costoso instrumento i los que
corrientemente Se emplean para resolyer expedmvamente esos sencillos

i
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~ droblemas, salvo la mayor aproximacion que se pudiera esperar — res-

"p{Qeto del procedimiento grafico, puesto que el numérico siempre dara
mayor precision.—Por nuestra parte, tentados estariamos de aconsejar a
ese objeto la divulgacion de la antigua Regla de calculo, instrumento

+ precioso de que no se saca el debido provecho, y que quisiéramos ver

siempre en el bolsillo de todos aquellos que tengan calculos mis 6 me-

i nos rapidos y aproximados que hacer, dibujos que ejecutar.... Al oficial

de artilleria, nos parece, podria prestar mas de un semclo,-—hasta como
instrumento de medida.

Mas, el Sr. Antequeda, que primitivamente sé6lo tuvo en vista la
segunda de las aplicaciones mencionadas (que ha motivado el invento),
ha querido hacer servir todavia sus reglas: 1’ en la medicion de dangu-
los azimutales ; 2) como tel?melro.

En el primer caso, el instrumento funciona mas ¢ menos como un
grafometro, haciendo de alidada una de las reglas, & la cual se agregan
dos pinulas 6 un anteojo al efecto, y montando las reglas sobre una
platina con limbo graduado, susceptible de ponerse horizontal y Soste-
nida con un pié de tres piernas ordinario; en el segundo caso, se hace
intervenir un sistema de graduaciones especiales, concéntricas & la ordi-
naria del borde del limbo horizontal. En ambos casos, las ‘operaciones
se hacen sobre el terreno mismo. s

La circunstancia de habérselo denominado «irigonotelémetro» hace
que la aplicacién principal del nuevo instrumento parezca Ser la apre-
ciacion expeditiva y aproximativa de las distancias. En este punto,
debemos manifestar nuevamente nuestra falta de competencia; nos Seria
en verdad dificil apreciar debidamente la ventaja positiva del nuevo
telémetro. Nos inclinamos sin embargo & pensar que, como tal, tendri
que luchar seriamente con la infinidad de instrumentos existentes, que
lal vez no presenten ciertos inconvenientes que nosotros vemos en éste,
inherentes a sus condiciones propias, come Ser: : necesidad de armario,
de nivelarlo, de guardar las precauciones que requiere todo instrumento

: complejo y por lo mismo delicado.

Por lo demas, en principio, el caricter de «uriversal» del trigonotelé-
metro — en cuanto se le quiere hacer reunir las condiciones de instru-

. mento de gabinetey de campo, — nos parece envolver un error funda-:

mental: no creemos que pueden esperarse reales ventajas de un sistema
que en general, implica, la asociacion de condiciones que suelen ex-
cluirse mutuamente. :

Enp sintesis, creemos que, a pesar de todo, es la experimentaeion prin-
cipalmente la llamada & pronunciarse respecto ‘de ‘la hondad real - del
instrumento en sus diversas aplicaciones. Solo ella podra levantar- ciertas
dudas que, como Se ha visto, ain & despecho de toda‘la natural 'Sim-
patia que el esfuerzo del oficial argentino inspira, asoman mvo]untana-
mente i la mente.

Hacemos votos sinceros porque sea dado al meritorio autor realizar

i definitivamente su patridtico anhelo.
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MISCELANEA

CENTRO DE INGENIEROS EN CORDOBA: En la Facultad de Ciencias Exac-
tas, Fisicas y Naturales de Cordoba se reuuieron. el pasado 2 de Mayo
unos cincuenta ingenieros, arqiitectos y agrimensores, con el plausible

; fin de fundar una institucion destinada a defender los. intereses de su
| gremio.

En esta reunion, se resolvio nombrar una comisién provisoria encar-
gada de formular las bases de los estatutos que han de regir los desti-
nos de la futura institucion, comision que quedo constituida en esta
forma:

Presidente: Seior Parmenio J. Ferrer.
Vice presidente: ,, Benjamin Dominguez.
Secretario: ,» Daniel Gavier
Tesorero: ,, Ferreccio Soldano.

Vocales: Sefiores Belisario A Carafia, Carlos Cuadros, Manuel E. Rio
y José Ma. Saravia. i

¥

Suplemento de Arguitectura: En el proximo nimero consignaremos al-
gunos datos referentes al edificio que -hace construic el seiior Miras en
la calle de Alsina entre -las de . Balcarse y Paseo Colon, cuyos.planos
publicamos en el suplemento de . arquitectura que acompaila a éste,.lo
que no podemos hacer ahora por no habernos llegado hasta ﬁllifna»
hora los datos que  debi6 remitirnos el arquitecto de la obre sehor -
Jos3 Miro.
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