PUBLICACION QUINCENAL

ILUSTRABDA

ANO VII

BueNos AIRES, NovIEMBRE 30 bpE 1901

Nos 137

: La Direccion y la Redaccion de la REVISTA TECNICA no se hacen soli-
. darias de las opiniones vertidas por sus colaboradores.

PERSONAL DE REDAGGI()N

REDAOTORES EN JEFE
Innenmrm Dr. Manuel B. Bahia y Sr. Sgo. E. Barabino
REDACTORES PERMANENTES
Ingeniero Sr. Francisco Sequi
» » Miguel Tedin
Constante Tzaut
Mawricio’ Durrieu
Doclor Juan Bialet Massé
Profesor » Gustavo Patto
Ingeniero ~ » Ramon C. Blanco
» Federico Biraben
Arquitecto  » Eduardo Le Monnier

COLABORADORES
* Ngeniero Sr. Luis A. Huergo Ingeniers Sr. J. Navarro Viola
& > ° Sr. Emilio Mitre Dr. Francisco Latzing
. Dr. Victor M. Molina » Emilio Daireaux
Sr. Juan Pirovano Sr. Jpan Pelleschi
Luis Silveyra t » H. J. Mallol
Otto Krause » Guill’mo Dominico
A. Schneidewind » Angel Gallardo
B. A. Carafla Mayor artin Rodriguez
L.. Valiente Noailles Sr. Francisco Durand
Arturo Castaio » Manuel 1. Quiroga
| Mayor Antonio Tassi

» »

» »

»

(Montevideo) Juan Monteverde
» Nicolas N. Piaggio Agrimensor
(Roma) Attilio Parazzoli - Ingeniero
» Ricardo Magnani - »
{Barcelona) Manuel Vega y March - Arquitectg
(Madrid) M. Gomez Vidal - Tte. Cor. de Estado Mayor

Ingeniero

Precio de este niimero, $ 0.80 m/n
SUMARIO

NOTH por Ch,=INGENIERIA SANITARIA : EL ABASTECIMIENTO DE AGUAS
Y EL ALCANTARILLADO DE cOGRDOBA, (Conferencia dada en el * Ate-

F neo”” de Cordoba, por el ingeniero Fernando Romagosa). — PLA-
NIMETROS Y PANTOGRAFOS : Articulo II, ESCALAS NUMERICAS Y
GRAFICAS, ISCALAS ANTIGUAS, ESCALAS LEGALES, JUEGOS DE ESCALAS,
APLICACIONES DE LAS FORMULAS HALLADAS, GRADOS DE APROXIMACION.
( Continuacion ), por el agrimensor Nicolas N.Piaggio = REFOR-
MAS QUE SE IMPONEN EN LA FACULTAD DE JINGENIERIA DE
CORDOBA : (Conferencia dada en el Ateneo” de Cordoba, por
el ing. Vicente Vasquez de Novoa), (Continuacion) = INGENIERIA
LEGAL: DEL CONTRATO DE TRANSPORTE POR TIERRA, POR LAGOS, CANA-
LES Y RIOS INTERIORES (Continuacion), por el Dr. Juan Bialet Massé—
FERROCARRILES : cONSTRUCCION DE TREN RODANTE EN ITALIA, por
J. P.= GUIA DEL CONSTRUCTOR: VIDRIERIA, CERRAJERIA, ( Conli-
nuacion ), por el ingeniero Mauricio Durrieu = BIBLIOGRAFIA :
REVISTAS Y OBRAS, Dor los ingenieros Federice Biraben y S. E. Ba-
rabino, =LICITACIONES,

NOTAS

Publicamos en otro lugar parte de la conferencia
leida dias pasados en el « Ateneo» de Cordoba por
el ingeniero seior Fernando Romagosa, sobre provi-
sion de agua potable &4 esa ciudad, tema muy de
actualidad en estos momentos alli por cuanto se esta
tramitando una propuesta ante la municipalidad ten-
dente 4 establecer este servicio por una empresa in-
glesa.

Ha Hamado nuestra atencién la frecuencia con que
tienen lugar estas conferencias de caracter cientifico
en el « Ateneo» de Cordoba, las que demuestran
que se hace alli la vida del espiritu como comple-
mento de la vida practica, ambas condiciones indis-
pensables para que corran parejos los progresos mo-
rales y materiales de los pueblos.

En la primera parte de su conferencia, el sefior
Romagosa se ocupa de la precaria situacion de los
ingenieros diplomados en la docta ciudad, donde la
sociedad «rechaza constantemente los servicios del
ingeniero, demasiado competente (la sociedad) para
prescindir del especialista, 6 demasiado especialista
para prescindir del diplomado. »

Mediando la casualidad de estarse reproduciendo,
en estas mismas columnas, la conferencia del inge-
niero sehor Vasquez de Novoa, en que éste dilucida,
con buen acierto, el mismo punto y demuestra que tal
vez la sociedad no tiene toda la culpa de lo que
ocurre, no hemos de detenernos & discurrir sobre
este punto, concretandonos & recordar que alguna vez
hemos propuesto un medio que si bien estaria lejos
de cambiar por si solo la situacién actual del gremio
que nos ocdpa podria influir benéficamente & sy
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valimiento ademés de crear una conveniente emu-
lacién entre los que se dedican & esta carrera que
si bien es ingrata en el presente no cabe duda que es
la gran carrera de un porvenir muy préximo.

Nos referimos 4 la idea que emitimos en otra
circunstancia, referente 4 la conveniencia que habria
en que el ministerio de obras publicas admitiese
anualmente en su seno un ntmero determinado de
ex-alumnos de las Facultades de Buenos Aires y de
Cordoba, que se hicieren merecedores a esta distin-
cién por méritos propios.

Tenemos entendido que esta idea ha sido puesta
en practica por lo que se refiere a los estudiantes
de la facultad de esta Capital, pero en una forma
distinta de la que propusimos y sin tener presente
esa emulacién que desedbamos ver surgir entre los
elementos de ambas facultades.

Como persistimos en creer que la idea encierra
algo de practico y de cbnveniente, aprovechamos
esta oportunidad para insistir sobre ella.

*
* %

Otro de los puntos que el ingeniero Romagosa
tocé en el exordio de su conferencia, —de la cual
solo reproducimos la parte en que dilucida el tema
principal de la misma, por exigirlo la carencia de
espacio — es el del papel que corresponde & los in-
genieros en los consejos de higiene: demostré la
conveniencia de que estos sean oidos siempre que se
trate de problemas de higienizacién, destruyendo,
con s6lida argumentacion, la opinién bastante gene-
ralizada de que son éstos problemas médicos por
excelencia y concluyé diciendo que los actuales
«Consejos de Higiene», formados exclusivamente por
médicos, lejos de ser tales son mas bien «Asistencias
Médicas». Habiendo tenidc ocasion de publicar, en
estas mismas columnas un trabajo del ingeniero
sanitario N. Jeannot (*) sosteniendo con buena argu-

mentacién esta premisa, &4 él nos referimos.

*

En cuanto & la parte de la conferencia que tras-
cribimos, ella importa una buena contribucién al
estudio del problema de la salubrificaciéon de nuestras
ciudades del interior en general y de la de Cordoba
especialmente, pues ademas de establecer, con cifras
razonadas, la proporcién de agua requerida por habi-
tante, el sefior Romagoss crilica el abuso que del
preciado liquido hacen unos con mengua para otros
é indica algunas atinadas medidas tendentes & evitarlo
en parte, siendo una de ellas el uso del medidor, el
que suele tener sus opositores convencidos, los que,

(*) Veéase RevisTA TECNIGA — Ao V —
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4 nuestro juicio, se fundan en argumentos de col
viccién mas aparentes que reales. o
También sostiene la inconveniencia del abuso m
agua bajo el punto de vista higiénico en cuanto
abuso es contraproducente cuando no se cuenta (6]
un sistema de evacuacion rapido de las aguas sery
das y detritus humanos, siendo conveniente se gen
ralize esta verdad, pues hemos pensado mas de u
vez que podia ser peor el remedio que la enfer:med
si se llegase & establecer provisiones de agua
restriccion en determinadas poblaciones cuya topo
grafia y demés condiciones del suelo son tales q’:
el agua suele brotar en sus mismas calles y ma
tenerse siempre 4 un nivel muy poco inferior al d
su superficie. 4
Y esto nos hace pensar que no seria inoportun
estudiar si ndé habria conveniencia, en tales cas
en cambiar radicalmente de sistema de evacuac 0
substituyendo al agua en abundancia el pneu 4
tico, del que se han hecho ya algunas interesa
tes aplicaciones en importantes ciudades europe

- Amsterdan entre otras, donde se ha aplicado el

tema Liernur. En Paris mismo, se ha ensayado
sistema Berlier con bastante buen éxito, atn cuand
sin mayores consecuencias debido, sobre todo, |
oposiciéon de Durand-Claye el pontifice del agua'
abundancia quien, - sin embargo, admite que en ]
terminados casos, en los cuales el establecimiento ¢
una red cloacal completa y racional puede presents
serias dlf‘cultades y exigir fuertes desembolsos, n,

dria aquél hallar su aplicacion.
Oh.

____*_____

INGENIERIA SANITARI

EL ABASTECIMIENTO DE AGUA :
Y EL ALOANTARILLADO DE CORDOBA

(Conferencia dada en el *‘Aleneo’ por el Ing. FERNANDO RoMAl

2*

Agua en abundancia, dicen los higienistas fra

s; y Durand-Claye nos ensefia en una de sus obr
como debe entenderse y aplicarse este prine
cuando se expresa al respecto diciendo: «el ag
es el agente esencial del saneamiento munie
unicamente con ella se puede conseguir el alejami
rapido y completo de las materias fermentescibl
distintas de las basuras domésticas. » '_

El principio del «agua en abundancia» no
entonces aplicable al consumo privado de la
considerada aisladamente, siné el consumo pu
como medio de alejar de la zona habitada el r
arbano que no puede ser manejado con la esc
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- El agua asf considerada no es de ningtin modo las
' lermas de la antigua Roma, ni las fuentes monumen-
tales de la Roma moderna, sin6 Gnicamente la barre-
" dera hidrdulica que hace el juegc con la barredera
" mecanica en la panoplia de la higiene publica.
. Pero hay entre estos dos sislemas de limpieza una
 diferencia esencial, que determina que el primero no
" puede 6 no debe ser empleado en todos los casos.
- Sin el alejamiento de las basuras de la casa y de la
' vid puablica, la escoba es poco menos que inutil, pero
' nada més. Sin el alejamiento del residuo disuelto y
- arrastrado, el agua es perjudicial : contribuye &
| aumentar el residuo y los productos infecciosos y
toxicos de las fermentaciones. Como la gota de
‘aceite hace del pliego de papel una mancha, el agua
" puede hacer de toda la casa un foco de infeccion.
. No sabemos de ningun higienista que prescriba
sin limitaciones el principio del agua en abundancia,
i ni sabemos tampoco de ninguno que lo aconseje
' para el servicio privado 6 para el servicio publico,
t cuando no se dispone de otros dessgiies 6 de otros
muladares que lcs pozos ciegos y las fosas i impermea-
‘b]es Al contrario, los médicos higienistas y los in-
' genieros sanitarios estan de acuerdo en que las venta-
‘jas de un aprovisionamiento de agua son ilusorias,
' cuando no se dispone al mismo tiempo de un sistema
‘de evacuacion completo y répido de las aguas servi-
'-das Y de los detritus humanos.

, pues, los sanos y verdaderos principios de
la hl :ene publica, no son ni pueden ser otros que
los siguientes : agua en abundancia, cuando, después
‘de usada, es posible desembdrazarse de ella sin peli-
gro para la salud publica ; agua sin ninguna exage-
‘racion en el caso contrario; y, en todos los casos,
querra al abuso.

El agua debe siempre usarse y jamas tirarse. El

ifo abierto sin objeto ninguno, el empleo de mil
litros de agua 6 mas para un bafio de inmersion y
olros abusos semejantes, no se justifican en ningiin
‘caso, como no se justificaria que acostumbrasemos
4 tener lamparas prendidas en nuestras habitaciones,
‘durante las horas en que la luz natural es suficiente
para distinguir bien, para ver claro.

La poblacién de Cérdoba que se sirve de las aguas
corrientes, es de 40.000 habitantes, y consume hasta
160 litros por dia y habitante, proporciéon a que co-
rresponden los méaximos distribuidos por la Munici-
palidad en el mes de noviembre del afio préximo pa-
sado. En Berlin, los maximos observados hasta aho-
ja alcanzan & 110 litros dierios por habitante, sin
excluir naturalmente el agua distribuida 4 la Admi-

stracion de las cloacas. Ademas, los servicios pu-

blicos consumen en Berlin el 14 por ciento del agua
distribuida, mientras que en Cordoba no consumen
mas del 5 6 6 por ciento.
. Resulta de estos datos, que en Cdérdoba, sin dis-
joner de ningun sistema de evacuacion, los servicios
privados consumen 150 litros diarios por habitante,
ontra 95 que consumen en Berlin, donde se dispone
e un alcantarillado modelo.

- Muy importante es entonces estudiar lo que ha-

emos con esos 150 litros de agua, porque, si no son

xfrictamente indispensables, como es probable que

suceda, es quizd méas conveniente no consumirlos
por lo menos hasta el dia en que funcione un alcan-
tarillado, y es necesario que la Municipalidad inter-
venga con medidas enérgicas que corrijan los abusos
que denuncia el hecho bien conocido de que, distri-
buyéndose 160 litros de agua por habitante, una parte
de la poblacién no recibe ni aproximadamente la que
le corresponde. — Pero lo que més interesa por ahora
es hacer este estudio para la ciudad propiamente di-
cha, no solo porque en los demas barrios la densi-
dad media de la poblacién no tiene atin mayor im-
portancia, sino también porque se ha dicho que no
hay agua suficiente para higienizar la ciudad, y esto
puede dar lugar a que se levanten resistencias en
contra de la construccién de obras de salubridad, tan
indispensables para que no contintien siendo estériles
en su mayor parte, muchos de los sacrificios tan
grandes y tan nobles que hace nuestra civilizacion 6
nuestra cultura. Asi, por ejemplo, el gobierno de la
provincia, la runicipalidad y la caridad publica, in-
vierten anualmente algunos cientos de miles de pe-
sos en educar & varios millares de nifos, y luego no
se hace ningan esfuerzo sério, 6 no se quiere hacer
un sacrificio méas, para impedir que la mayor parte
de esas criaturas sean alcanzadas por la muerte,

" antes de haber terminado su educacion y haber sido

utiles & la sociedad.

Procuraré hacer este estudio segun mis fuerzas;
y al que me observe que encuentro agua suficiente
para higienizar la ciudad, porque me olvido de las
plantas y de las flores que alegran tanto y hacen tan
alegres nuestras viviendas, les responderé tnicamente
que, cuando se frata de la salud del nifio que agoniza
en la cuna y de las ldgrimas y la desesperacion de
la madre, no me falta el corazdén que se necesita
para no acordarme siquiera del perfume de la flor
que se marchita en la planta.

Los servicios privados que deben tenerse en cuenta
cuando se trata de establecer si se dispone 6 no se
dispone de agua suficiente para proceder & instalar
un sistema higiénico de evacuacién, no son ni pueden
ser otros que los siguientes : bebida, cocina, tocador,
lavado de ropa, bano, higiene del caballo y de la vaca,
higiene de vehiculos, higiene del inmueble.

El nimero de vehiculos patentados por la Munici-
palidad es de 2178, y figuran entre elios 1363 jardineras.
Es indudable que aquella cifra es baja 6 que el naumero
de vehiculos que circulan en el municipio es mucho
mayor; pero, como de los carros y las jardineras
casi la totalidad desatan en Alta Cérdoba, Pueblo
Nuevo, General Paz, etc., si apreciamos en 1200 el
namero de vehiculos que paran en la ciudad, pode-
mos estar seguros dc no tomar una cifra inferior 4
la verdadera.

El nimero de caballos puede deducirse del numero
de vehiculos y apreciarse en 4.000;'y en cuanto &
las vacas sabemos que no alcanzan & 260, lo que da,
como maximo, 500 animales més — vacas y terneros
— que hay que tener en cuenta.

Finalmente, la poblacion de la zona que estudia-
mos, puede apreciarse en 35.000 habitantes, y en 3000
el namero de edificios.

Considero que todas estas cifras son un poco
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exageradas ; pero & falta de datos estadisticos que
permitan la exactitud. creo que no debe tomarse
otras mas bajas. -

Determinados los servicios y establecida la mag-
gnitud de cada uno de ellos, corresponde estudiar los
volimenes de agua que exigen para estar bien aten-
didos.

Es probable que alguna de las dotaciones que es-
tablezca, parezca & primera vista insuficiente, pero no
debe olvidarse que no aprecio las necesidades de un
individuo determinado, sin6 las de una poblacién de
35.000 habitantes, considerada en su conjunto. Un
adulto no consume lo mismo que un péarvulo y un
individuo domiciliado lo mismo que un escolar 6
un obrero,

Los servicios de bebida, cocina y tocador, estan
suficientemente atendidos con dos litros, siete litros
y seis litros respectivamente, lo que da 15 litros dia-
rios por habitante. Con tales dotaciones, una casa
de 10 habitantes dispone de 20 litrecs para beber, de
70 litros para preparar los alimentos y conservar los
servicios de la mesa y de la cocina, y de 60 litros
para el tocador.

Para el lavado de la ropa se asignan generalmen-
te 15 litros por habitante ; y, como en el caso ante-
rior, no -tiene objeto ninguno 6 es anti-econdémico
consumir mas.

IEl agua que necesita una poblacién para el bafio,
varia naturalmente para cala localidad con el clima,
y es indudable que, en Cordoba, el clima es muy
exigente. Considerc, sin -embargo, que con una
dotacion de 30 litros por dia y habitante, se dispone

de bafios en abundancia para toda la poblacién. Esta
dotacion de 30 litros, representa en nuestro caso un

volamen de 1050 m3 de agua, que proporcionan
2.500 panos de inmersién de 300 litros cada uno y
7.500 bafios de liuvia de 40 litros idem, es decir, un
total de 10.000 baiios, 6 bien 10 bafios por cada 35
habitantes, proporcién en que no se baiha segura-
mente nuestra poblacién, ni se bafiard jamads, atn
cuando la prescripcion del bano llegue & ser obser-
vada por los habitantes como lo reclama la higiene.

Los servicios de bebida, cocina, tocador, bano y
lavado de la ropa son los reclamados por lo que po-
demos llamar higiene del habitante, y vemos que
todos ellos estan atendidos con abundancia mediante
una dotacién de 60 litros de agua.

La higiene del inmueble pide al agua la higiene
del retrete y el lavado de los pisos y suelos pavi-
mentados. Para la higiene del retrete se necesitan 20
litros diarios por habitante, cuando el W.C. comu-
nica con un alcantarillado, y Gtnicamente lo necesa-
rio para el aseo de! inodoro, cuando comunican con
un pozo ciego 6 una fosa impermeable. Es antihi-
giénico proyectar agua en los pozos negros y mas
bien deben proyectarse sustancias avidas de agua que
impidan una fermentacién séptica intensa.

Para lavar los entarimados de las habitaciones y
los embaldozados de los patios se pueden necesitar
unos 20 litros de agua por habitante. KEsta dotacién
representa un volamen semanal de 4.900 metros cubi-
cos de agua y mas de 1.600 litros por inmueble.

Finalmente, para lavar los 4.200 vshiculos, si se

tiene en cuenta que se trata de carruajes, car
jardineras, bastan por término medio 50 litros de agu
por vehiculo ; y para la higiene del caballo y del
vaca, se asignan como maximo 100 litros de agu
por cabeza:

Fijadas asi las dotaciones de‘d cada uno de l
servicios privados, veamos cual es el volumen t
de agua que exigen.

Resulta :

Higiene del habitante

Para los inodoros

Para lavado de pisos
Para:yehiculos. et - ov s o
Para vacas y caballos

Debemos observar que esta apreciacion estd h
cha bajo la base de que la casa desagua & un alcal
tarillado, porque solo asi se pueden gastar en |
inodoros 20 litros por dia y habitante y solo e
alcantarillado se podria lavar en la casa la ropa, I
vehiculos y los animales, mientras que actualm
se lavan en su mayor parte en el rio, con detrim
de la salud publica.

Se tiene, pues, que los servicios privados, tom
do en cuenta el aseo de la cloaca domiciliaria,
exigen mas de 114 litros por dia y habitante. &

Veamos ahora de qué volumen de agua se disp
ne y cual es el déficit 6 el saldo. Como he dicl
anteriormente, la municipalidad ha distribuido ya €
el mes de noviembre del afio préximo pasado, 6.40
m?® de agua; pero recientemente se han construid
nuevos filtros y hoy dia puede dar, en los depési 0!
de presion, 7.200 m. ctuibicos de agua filirada con 3
locidad normal, 6 con la velocidad de 100 mm. pe
hora. K

Ahora bien, si el volamen de agua que llega é
casa fuese igual-al volumen de agua que pasa p
los depdsitos de presion, es claro que la dota
estaria dada por esos 7.200 m® Desgraciadamen
no sucede asi, porque toda caheria pierde agua pC
las juntas de los tubos; y la nuestra, que no ha sig
bien construida y jamas revisada, debe perder ur )
cantidad considerable. Creo que es prudente apre
ciar las pérdidas de las cafierias de Cdrdoba en ¢
10 por ciento del agua que circula por ellas.

Descontando entonces de los 7200 metros cublc
un 10 % para tener en cuenta las pérdidas de |
cafieria por fugas de agua, se tiene el volimen corre
gido de 6480 m® que es el volamen de que dispone
los 40.000 habitantes que utilizan las aguas oorrient
Luego, para 35.000 habitantes, el abastecimiento ¢
de 5670 m?®,

Comparando ahora este volimen de la provisiol
con el volumen de los 4010 m?® encontrados para |
consumo maximo de los servicios privados, res
un saldo & favor de aquella de 1660 m?®. ‘

‘Estos 1660 m® representan el 25 % del caudal
que se dispone y pueden utilizarse en su totah

. para los servicios pubhcos.
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Berlin, con un alcantarillado de 760 kilometros de
desarrollo y una poblacion de 1.800.000 habitantes,
conserva la red publica en perfecto estado de aseo,
sin invertir en la limpieza mas de 1.400.000 m® de
agua por ano, es decir, poco mas de dos litros por
Y si en Cordoba se adopta el sis-

. tema separado, no se necesitara mayor dotacién de

~ agua que en aquella metrépoli, llana como una mesa

= de billar.

Pero admitamos que puedan necesitarse 5 litros

- de agua por dia y habitante, que se necesita diez, y
- todavia nos quedaran 1300 metros cubicos para lavar

~ las calles, lo que actualmente no puede hacerse por
falta de un alcantarillado, y cultivar con riego abun-
dante 20 hectareas de terreno.

No puede decirse entonces que no tengamos agua
suficiente para proceder inmediatamente a una ins-
talaciéon provechosa de cloacas; y atn en el caso de
‘que el volumen de agua que deduzco como suficiente
para los servicios privados, fuese algo econdmico,
siempre serd mas ventajoso limitarse a4 consumir 114

'~ litros por habitante, y alejar de la casa las inmundicias,
- que consumir 150 litros & costa de continuar con los
*sumideros y los pozos negros que, infectando el terre-
no donde esté asentada la poblacion, vuelven insalu-
- bres y funestas nuestras viviendas.
‘ Un hecho observado constantemente, es que en
- los dias de gran consumo una parte de la poblacion
- carece del agua indispensable para las necesidades

- mas imprescindibles de la casa. Pero esto no sucede
. porque la provision sea escasa, 0 la caneria insufi-
ciente, puesto que en tales dias se distribuyen mu-
- cho méas d2 100 litros por habitante. No hay defi-
- ciencias de servicio, sin6 abusos que es indispensa-
- ble corregir. Lo que sucede es que una parte de la
- poblacion consume .mucho mas de 200 litros por ha-
- bitante, con perjuicio de la otra que se queda sin
~agua 6 poco menos.

Las casas que estan favorablemente situadas, es
~decir, que aprovechan primero del agua corriente,
' consumen varios metros cubicos por dia, mienlras
- que otras, pagando lo mismo y algunas veces mas,
" no consiguen 200 litros de agua, como se ha hecho
' notar, de un grifo abierto durante 12 horas. ; Y como
- se emplean esos varios metros cubicos de agua?
En su mayor parte para baharnos en el estanque
cordobés, de uno y medio 4 dos metros cabicos de
' capacidad, en vez de usar la banadera de 300 litros,
'y emplear con mas generalidad el bafo de lluvia,
‘tan agradable y mas provechoso que el bafio de in-
- mersion cuando se trata unicamente de combatir el
calor. ! :

También las cocineras, muy convencidas de que,
‘cuando se vé 6 se siente corrver el agua el calor mo-
lesta menos, se permiten dejar abiertas todo el dia
las llaves de los fregaderos. Y si del bafio 'y la co-
cina pasamos 4 los patios y 4 las huertas — | qué su-
‘perficie se cultiva en Cérdoba con agua filtrada! —

contraremos por todas partes grifos funcionando,
‘que hacen de la ciudad, en los dias calurosos, una

ente. monstruosa, capaz de consumir de 40 & 50.000
metros clbicos de agua, si la Municipalidad los pro-
porciona.
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No falta agua, pero si sobran abusos que la Mu-
nicipalidad debe apresurarse a corregir por medio de
una medida enérgica; y esta medida no puede ser
otra que la de establecer el medidor. No el medidor
para sacar mas renta de las aguas corrientes, siné
el medidor para que el agua alcance para todos,
para que la pague el que quiera tirarla y para que
no pague lo mismo el que no dispone de 30 litros,
con perjuicio de su salud, que el que consume mas
de un metro cubico, como si cultivase arroz. Unica-
mente el medidor ha de ensenarnos & usar el agua
con inteligencia y economia, con esa inteligencia y
esa economia de que habla Dupuit, cuando dice que
con ellas se puede suplir ventajosamente & la abun-
dancia.

Sin embargo, dado el volamen de agua de que
disponemos, quizas sea suficiente por ahora que la
Municipalidad exiga de las casas que tienen servicio
de agua corriente, que reemplacen el tanque por la
baftadera, y pida al publico que no deje abiertas las
llaves cuando no utiliza el agua, y que no riegue los
jardines y las huertas durante las horas de gran
consumo.

-
>

PLANIMETROS Y PANTOGRAFOS
I
PLANIMETROS
PRELIMINARES

CAPITULO I
NOTICIAS GEOMETRICAS

Conlinuacion— ( Véase N0 134 135 )

ARTICULO II

Escalas numéricas y gréficas — Escaias antiguas — Escalas lsgales — Jus-
gos do escalas — Aphcaciones de las férmulas halladas — Grados
de aproximacidn.

Escala grdfica. — Consiste, mencionando su forma
mas sencilla, en representar por una recta trazada
en el plano y convenientemente dividida, un cierto
namero de unidades del terreno. Supongamos A B
(fig. 5) dividida en 4 partes iguales. v A C subfraccio-

s, i das

o
4 c

';ﬂlr.”z‘

B

Figura 5

nada en 10 partes. Si suponemos después que C B
vale 300 metros, cada fraccién de A C valdra 10 m.
I's decir, entonces, que en el caso de tener A C un
largo efectivo de 0.m01, la. escala grafica propuesta
0,01 1

300 10000 ° e

equivaldra 4 la numeérica 6 sea
10 metros.

Con el fin de utilizar dicha escala grafica tratemos
de tomar sobre ella una magnitud de 260 metros, por
ejemplo. Apoyamos con tal objeto, una de las pun-

tas del compés sobre el ntmero 200 de la escala y

por
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extendiendo la otra hasta la division que marca 60
en el espacio C A, tendremos la magnitud buscada en
dicha escala. Si la longitud dada fuese de 382 m.,
se procede lo mlsmo que antes, pero con una punta
en 300 y la otra 1 mas 4 la izquierda de la division
80 de € A : el resultado obtenido tiene una gran apro-
Ximacion.

En el caso de que ld escala no tuviese suficiente
largo para abrazar la linea dada, una suposicién de
637 metros, entonces se toma primero todo el largo
de A B=400 metros que se coloca aparte sobre una
-recta cualquiera que puede ser la misma prolonga-
cion de ia escala A B, y a4 continuacién de ella se
toman los 237 metros de acuerdo con el procedi-
miento ya indicado.

Reciprocamente, sujetindonos siempre & la escala
del plano, se quiere saber qué magnitud tiene una recta
limitada pero de largo desconocido, tomada en el
dibujo. Para ello aplicamos el compas & la recta, y
luego, con la abertura obtenida, haciendo centro en
100, 200 6 300, dcnde convenga para que la olra
punta del compds caiga entre C y A, se puede
apreciar facilmente la Jongitud pedida exactamente,
6 mejor dicho, con una gran aproximacién. Si la
recta tiene mds exlensiéon que el largo de la escala,
se procede & la estimacion por partes que_se pueden
tomar sobre la misma recta. Cuando la punta libre
del compéas caiga entre dos divisiones consecutivas
de A C, se hace a ojo la evaluacién de la parte de
escala que quede entre esas dos rayas; y es 4 este
caso que se refiere aquello de la gran aproximacidn.

Escala de transversales. — También llamada algunas
veces escala de mil parfes. He aqui en lo que
consiste. En el rectangulo 4 BCD (figura 6) perfecta-
mente construido, se hacen cuatro divisiones iguales
8 AK r D, 6 mas sise quiere. Tomamos sobre A K
diez partes iguales que se enumeraran en el orden
indicado en la figura, y se trazan por los puntos de
esta divisién paralelas & A B hasta encontrar 4 C B.
Después, se une K con &, y asi los demas puntos de
A K con los de D r. Los otros nimeros que deben
escribirse se ponen como aparece en el grabado.

B

=5

s20™

anan Dt §

Y

Figura 6

Kl uso de esta escala es andlogo al de la anterior;
la Gnica parlicularidad que ofrece, y lo que consti-
tuye justamente su ventaja, es el fraccionamiento
exacto de la magnitud » 2 que en la otra escala no
habia, cuando alli dijimos gque la apreciacién sc ha-
cia & ojo. Nos damos cuenta cabal de este fraccio-
namiento por la semejanza de los tridngulos K 4 r,

is ks

Kis, Kpq, que nos dan — —

1
TR pp eI Kses — de

10
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Kr, luego ¢s es también 10 de Ar, lo mismo que

los dos décimos de hr, ete. Es decir, pues, que
esa escala del dibujo se pueden apreciar hasta
metros, refiriéndonos & la unidad de los 300 que S
ve en la figura. y

Como un ejemplo, supongamos que se quiera a’
mar en la escala construida el largo de 378 metn
se apoya para eso, una punta del compas en la int
seccion z de C B con la horizontal que pasa po
namero 8 4 la izquierda del grabado, y la magni
s a que nos da el compas asi abierto representaré Ig
378 metros en dicha escala. Reciprocamente, si g
compas ha dado una magnitud m n correspondienl
4 la de una recta del plano, la magaitud de esa ]
néa sera, siempre con sujecion a la escala, de 200
60 (quese lee arriba) 45 (leidos 4 la izquierda) i lg
& 265 metros.

Escalas antiguas (‘grdficas ). — Cuando los ntmer
anotados sobrelarecta A B (figura 5) 6 bien sobr
rectangulo A B D C (figura 6) no vengan expresa
con relacién 4 una unidad determinada, entonces d
beremos remontarnos a Ja época vy sitio de la constr
cion del plano, y tratar por ese medio de saber
clase de unidad principal se adoptaba entonces e
ese paraje para apreciar las distancias y que concre
laré solo & este pais. Se observa, por ejemplo, g
AC (figura5) 6 AK (figura 6) és igual 4 24mn
juego debe creerse que esa magnitud es el largo d
una pulgada uruguaya que vale, como sabemos 23
86, y por lo tanto los niimeros inscriptos 100,200 y
con toda seguridad deben referirse a la unidad
De modo que la escala grafica del plano equivale

o
r
{

; o £ .
tal caso 4 la numérica - 6 sea 1¢m por 36 melro

Si A B liene un largo tal que sus divisiones
partes iguales no corresponden ni aproximadamen
siquiera & una magnitud conocida, y en vez de I
numeros 100, 200. ..., hay solo escrito en B, % leg
y en C 6 en K cero, entonces debemos sujetar
exclusivamente al graficismo, sin pensar en ningu
relacién ventajosa numéricamente expresada.
pongamos en efecto que A C 6 A K tienen un la
de 32.mmy, y en sus divisiones 100, 200

32.mm5  0.0325 1

1000varas — ~ 859 26431 °

cién algoritmica sera en ese caso que constltu

~en su aplicacién un verdadero fastidio.

Grados de aproximacién. — No voy & extenderlos si
4 las determinaciones lineales; nada, por ahora,
superflcies. Suponiendo que la menor magnitud apr
ciable 4 la simple vista sobre el dibujo 6, mejor,
bre la escala, sea } de milimetro, toda evalua
que conella se haga, esto es, toda magnitud q
tome con el doble decimetro, estara afectada nec
sariamente de ese error siempre que no se pu
alegar ninguna nueva consideracién, como la
cidencia en divisiones, el empleo de lentes, ete.
es obvio admitir que un espacio, llmltado por
parte entre dos milimetros consecutivos, puede
confundido muchas veces por ese exiremo, entr
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y el % del milimetro; y siendo asi, la apreciacién
btenida se hallara entre esos dos valores, y sera

i : SR el ;
- por lo tanto, igual & 3 — + =5 lo que daria un error

menor que un decimilimetro. Si la vista no fuere
' tan perspicaz y confundiera, pongo el caso, el medio
- con el tercio, ‘entonces la aproximacién solo alcan-
~zaria & 3—3&—1%, que es poco menos de medio mi-
. limetro. Mas como en cualquiera de estos casos el
“error puede ser en més 6 en menos, de aqui que la
correccion sea imposible de efectuar. Hay ademis
- ofra causa de ‘diferencia y es la falta absoluta de
' coincidencia del cero de la escala grafica 6 doble-
- decimetro con el punto de partida de la recta, lo que
podria alcanzar talvez & un valor analogo al obtenido
_en el otro extremo de la linea.
_l En resumen, podemos suponer que toda lectura
. que se haga eon el doble-decimetro, asi como tam-
. bién el replanteo de una magnitud conocida, esta
afectado indispensablemente de un error positivo 6
1 negativo de 1 de milimetro, cuando menos; y ese
_error representard en la escala del plano el error
- definitivo en el terreno. Se dasea saber, por ejemplo,
‘cuantos metros representaran 84mm tomados sobre la
recta con el doble-decimetro. Segun lo que hemos ex-
- plicado, en la escala de 1 4 10.000, la distancia buscada
era de 840m i 2m5, y en la de -, 81 4 -+ Om 025.
~ Ahora, si debemos tomar sobre una recta una mag-
- nitud de 578 metros en la escala de 1 a 5000, tendre-
. mos 578 : 5=116mm ¢ ; al aplicar estos milimetros
. sobre la recta lo hacemos como si fuesen 115% y
“entonces la magnitud reducida que se busca podra
'e‘star expresada por 1l5mm% -+ 1 de mm,

5

- Comparacién de las escalas. La escala grafica tiene
‘sobre la numeérica la indiscutible ventaja de tenerse
‘siempre 4 mano la magnitud lineal de referencia ;
von la otra hay que contar en todos los casos con
‘una medida — el doble decimetro, por ejemplo, —
para evaluar la longitud de una recta del plano. Se

ird tal vez que para aplicar la escala grafica se

cesita también un instrumento, el compas, pues 4
‘ésto puede oponerse que el uso de dicho instrumento
‘no es absolutamente indispensable, puesto que en el
‘caso de que surja la determinacidon de una linea del
plano en momentos de hallarnos sin un compas, es
posible obtenerla por medio de una pequeiia regla y
un lapiz, como facilmente se comprende; mientras
que con la escala numérica no se puede recurrir 4
tal medio. Pero & pesar de aquella ventaja, lo mas
frecuente es anotar en los planos la escala numeérica,
°. por la razon de su sencillez, 2°. por lo de que
gsos planos estan por lo general bien anotados, y 3°.
porque la urgencia en las condiciones antes citadas
‘muy pocas veces sucede.

Escalas legales. — Kn mi pais no se aceplan para
as mensuras judiciales sind las escalas de 1 a4 10 4 20,

a 40 y 4 50, aunque es claro que exlendidas & 100,

000 y 10.000, lo mismo gne & 200, 2000 y 20.000. Estos
denominadores facilitan mucho las escalas reducidas

TECNICA

4 la unidad, puesto que vienen & estar representadas
sucesivamente - por 0.1; 0.01; 0.001.....0.05; 0.005.....
0.025; 0.0025mm 0.02; 0.002

Tal es lo que dispone el articulo 38 de las Intruc-
ciones Generales para los Agrimensores, que rige en
la Republica del Uruguay.

luegos de escalas. — Son unas reglas de madera, de
metal 6 de mérfil, de un largo poco mayor de 30 cen-
timetros, y que llevan la graduacién arreglada al sis-
tema decimal, cualquiera que sea la escala que re-
presenten.. Asi en la escala de 1 4 1.000, la regla que
la contiene estd dividida de milimetro en milimetro ;
en la de 14 600 el centimetro vale seis metros y 20 cms.
valdran entonces 120 metros; pues bien, en la es-
cala, ese espacio de 20 centimetros esta dividido en
120 partes iguales agrupadas en otras 12 divisiones
mayores, de modo entonces que cada menor divi-
sion de la regla vale 1 metro, y la mayor 10, pero si
se adopta 1 & 6000: 10 la primera y 100 la segunda...
En la de 1 & 300, el centimetro vale 3 metros y 10
centimetros 30 metros; el espacio de 10 centimetros
estd dividido en 30 partes iguales, con 3 grupos de 10
partes cada uno ; luego cada menor division de esta
regla representa 1 metro, y lo demas como se ha
dicho. Lo mismo sucede en las demds reglas que
por lo general son en ntmero de seis. Vienen per-
fectamente acondicionadas en una caja, con otras
pequeias de cuatro & cinco centimetros de largo di-
vididas del mismo modo que las principales ( chacu-
ne d chacune), que se las emplea para el trazado de
ordeunadas.

Es indiscutible la ventaja que importan tales pie-
zas en escalas diferentes de 1 a4 107 respecto al do-
ble-decimetro y el que por otra parte también entra
en el juego con un largo de 30 centimetros, — pues-
to que todas las divisiones que se efecttian, cual-
quiera que sea el valor de M, esto es, el denomina-
dor de la escala, siempre se realizan con el divisor

’ . 1
10. Asi, si tenemos una escala de z5; para encon-

trar el numero de milimetros que representa una
distancia D, habrd que dividir & ésta por 6, y en la
regla del juego basta con tomar directamente las di-
visiones que correspondan a4 D : 10.

Este juego de escalas se suele presentar todavia
més simplificado, en lo que respecta a su faz econd-
mica, aplicAndolas sobre las caras de una sola regla
de forma prismatico-triangular. Se pueden obtener
de esa manera hasta seis escalas. Tengo 4 la vista.
una que comprende las escalas 1 4 2.500, 4 5000, &
2.000, &4 1.000, a 1.500 y 4 1250. Esta forma geométrica
es rechasable por dos razones: 1* por la confusiéon que
puede reportar teniendo en una sola pieza seis escalas
distintintas : 2* por la forma de la regla, que dificulta
un poco la lectura.

Aplicacién de las férmulas
vior. — Formula de Bezout :

halladas en el artfculo ante-

A=+t 4. ‘{“’/—J‘;M)E-
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El lado de una poligonal sobre el cual se han tra-
sado en el terreno diferentes ordenadas que pasan
por los puntos de mayor inflexién de la curva — un
arroyo 6 una cuchilla, — tiene de largo, por ejemplo,
1856 metros. Con las coordenadas medidas, incluyen-
do las dos de los extremos, se ha construido la cur-
va, en la sscala de 1 & 10.000; y ahora, en vez de
calcular el drea en funcién de los datos obtenidos,
que es lo que casi siempre se realiza en la practica,
se trata de hacer la evaluaciép por la férmula de
Bezout. ;

Para ello dividimos los 1856mm Je la recta del pa-
pel en 20 partes iguales, lo que da 9mm }; 6, mejor,
hace:uos la division por medio del compas, sin preo-
cuparnos para nada de los 9mm % ¢ hallamos la equi-
distancia dividiendo 1856 por 20. Después, por cada
uno de los puntos de division trazamos ordenadas
hasta la curva construida y apreciamos graflcamente
sus longitudes, haciendo su suma, transformada en
metros, con sujecion a la escala; juntamos esa totali-
dad 4 la semi-suma de las ordenadas extremas direc-
tamente obtenidas sobre el terreno; y el nuevo total
mulitiplicado por la equidistancia 92.m8 nos dara el
area buscada, con tanta mayor aproximacién cuanto
menor sea la sensibilidad de la curva comprendida
entre dos ordenadas inmediatas.

La suma de las ordenadas construidas puede ha-
cerse con el compas, colocando sus largos unos &
continuacion de los otros sobre una recta cualquiera
trazada fuera del plano; se ve en seguida el nimero
de milimetros que tiene el largo tcotal deducido; ese
ntmero se multiplica por 10 para obtener los metros,
y luego se procede como antes.

Las otra dos formulas :
( Simpson ) ;

=+ ynt+4@at 004+ 99- 200+ g5+ g ) X b e

( Poncelet ) ;

E') :
&5

se aplican de una manera .analoga & la anterior; y
tanto ésta como las ofras dos, en cualquier escala
que se adopte.

a=(2pt E

Grados de aproximacién. — Aplicadas las férmulas al
motivo del pardgrafo anterior es dificil, por no decir
mposible, precisar de una manera satisfactoria todo el
grado de exactitud que se puede encontrar en el area
evaluada. En primer lugar, la curva ha sido cons-
truida con mas 0 menos aproximacion, ya sea por el
namero de datos tomados sobre el terreno, casi siem-
pre deficientes, ¢ bien por la misma construccion,
donde entra por lo general cierto capricho en el tra-
zado de la curva comprendida eéntre dos ordenadas
medidas en el terreno. De modo que ya por esa par-
te-hay una causa inevitable de error que es imposible
determinar. Pero aun suponiendo que la construc-
cidn sea perfecta, tenemos todavia, como causa de
error, la de las ordenadas trazadas para aplicar las
formulas, cuya evaluacion no es rigurosamente exacta

segun lo que antes dijimos, agregando ademas el hecho
ya invocado de que dos ordenadas consecutivas no
comprenden en la curva una parte suficientemen
pequena para ser considerada como linea recta.

En resamen, para poder establecer un porcenta
razonable en el error de las areas, seria necesario
hacer un buen namero de medidas y de calculos que
nos condujeran & establecer un promedio que p
diera fijar los limites de dicho porcentaje. En
concepto esta cantidad no debe exceder nunca del

6 °/., debido al gran nimero de compensaciones qu
la propia naturaleza del asunto presenta. ;

Y es en vista de todas las consideraciones adum ]
das que queda mas que justificado el procedimiento
que en le practica se emplea haciendo el calculo d
dicha area en funcién de las coordenadas medidas
en el terreno (1!).

Nicolas N. Piaggio.

( Conlinua ).

(L) Vease mi obra citada “Caleulo Analilico”

REFORMAS QUE SE IMPONEN

EN LA FacuLTap pE INGENIERIA DE CORDOBA

( Conferencia dada en el *“ Atenso "’ de Cardoba, por el ingeniero
Vicente Vdsquez da Novoa)

( Conlinuacion. — Véase nimero 136 (*) )

Conviene igualmente distinguir entre el ingenier
cioit 'y el de obras publicas. En Europa existen B
cuelas que, como la de Puentes y Calzadas de Franci
y la de Caminos, Canales y Puertos de Espafia, tiene
por objeto formar ingenieros para el estado, quie 2
conslituyen los cuerpos designados con el mismi
nombre que esas escuelas & las cuales se ingres:
con estricta sujecion 4 la competencia demoslradi
en los exdmenes finales y el escalafén que los rige
Ademas, en la primera de las escuelas citadas ha
dos clases de alumnos: alumnos exfernos cuyo
greso se verifica por concurso y alumnos internos |
ingenieros alumnos, que provienen de la Escu
Politécnica, donde son seleccionados en un concur
de salida y que son considerados como funcionar
publicos desde su entrada & la escuela, gozando d
un sueldo de 150 francos. E

Es ese el grado inferior del escalafén, del ¢
ascienden sucesivamente a los de ingeniero ordinai
inspector, ingeniero jefe é inspector general Pors!
puesto que la ense:tanza que se dd en estas escuela
difiere de la que se proponen otras escuelas como |
Central de Artes y Manufacturas de Francia cuyo f

(*) En el numero anterior, un error de cajista hizo decir al a
que Eugenio Pouillet era uno de los fundadores de la Escuela Ce
de Artes y Manufacturas de Francia cuando el nombrado era Eug
Péclet. 4
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es preparar ingenieros que han de actuar en la vida
puramente civil, —y asi tenemos que en Bélgica la
Universidad de Gante hace de la ingenieria dos seccio-
nes, una que llaman de Ingenieros Civiles y que mas
propiamente debiera llamarse de Obras Publicas, que
forma ingenieros de puentes y caminos, ingenieros ci-
viles, ingenieros arquilectosy ayudantes de obras pt-
blicas, con los cuales se proveen las vacantes produ-
cidas en el Cuerpo de Ingenieros del Estado; y la otra,
de Arles y Manufacturas, que da titulos de ingeniero
mecd..ico, ingeniero quimico & ingeniero industrial.

Ahora bien, en nuestra Facultad no se ha definido
ese caracter y tiene esto el grave inconveniente de
que se reciente por ello la ensenianza que, careciendo
de un propdsito que la guie, marcha sin firmeza y
causa esa vaguedad de ideas que hace que un alumno,
al abandonar las aulas, se encuentre completamente,
desorientado, frente & la dura realidad de que falta
una necesidad imperante que obligue al publico a
demandar sus servicius, de que su titulo no le da
derecho 4 nada y finalmente, tengamos la entereza
de confesarlo, inhabilitado por su ignorancia absoluta
de las necesidades y fuerzas vitales del pais 4 desem-
peniar su verdadera mision, que es la de iniciador,
propulsor y conservador de la actividad que hace &
los pueblos prosperar.

No sucederia ésto, si nuestra Facultad, por los
propdsitos de su ensenanza, fuera una institucion
verdaderamente nacional, donde los problemas que

- diariamente nos preocupan tuvieran inmediata reper-
cusion y se hiciera notar la intenciéon de dar al in-
* geniero las aptitndes que necesita para ser util com-
* batiente en la lucha que sostienen las clases pro-
. ductoras con una naturaleza salvaje, que un dia tiene
~ el capricho de retirarnos el beneficio de sus lluvias
. y otro dia la humorada de enviarnosla por junto
para transformar la Pampa en mar, ya que asi quiere
parecerlo ; con el desierto en que flotan penosamente
nuestros centros de poblacién, con la escaséz de
capitales y de medios de transportes y con tantos
- ofros factores perniciosos que seria largo enumerar ;
no sucederia eso decia, porque nos cobijaria entonces
el prestigio de su nombre y nos allanaria el paso
el origen de nuestro titulo.
Urge pues, dar rumbo & las escuelas de ingenieria
y conviene que, al hacerlo, se encamine a la juventud
4 la vida puramente civil, sustrayéndola a la tenden-
cia tan manifiesta como perniciosa del funcionarismo,
. porque entre nosotros, falta la ley y la costumbre
. que puedan servir de garantia 4 los que se dediquen
~ & las funciones publicas que, aparte de todo, cons-

tituyen la fuente menos abundante de trabajo psara

el ingeniero y la menos grala, tanto mas cuanto
. que ahora por una desconsoladora depresion del
- caracter va adquiriendo abrumador prestigio la prac-
tica fue en lenguaje criollo ha dado en. llamarse del
- murnequeo. Merced & esa funesta practica es que pasa
~ entre otras muchas cosas malas, lo que ha dicho un

benemérito paladin de nuestra causa, hablando de
' las obras publicas: «que de cien estudios que se

hacen, noventa no se ejecutan porque una buena
parte de ellos no responden 8 otra necesidad que a
la personal de tal & cual diputado 6 senador que
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quiere dar un golpe en visperas de elecciones con
un telegrama mas ¢ menos de este tenor: Al se-
nor... — Maniana sale comision ingenieros que va
hacer estudios obra Rio Verde. Afio proximo estard
terminada esta obra tan indispensable para fomento
de esa rica region. Presidente y ministro del Interior
me han prometido todo su apoyo. Salude amigos.—X.»
(REvisTa TEcNICA, 8fio III nam. 71).

Teniendo todo esto en cuenta es que pienso que
nuestras escuelas de ingenieria deben tener como
primordial objetivo el formar verdaderos ingenieros
civiles para cuyo efecto es preciso dar mayor ampli-
tud al estudio de las asignaturas que permitan
afrontar la solucién de nuestros problemas de irriga-
cion, de saneamiento de ciudades, de vias de comu-
nicacion, elc., etc. y se introduzcan, en cuanto sea
compatible con el actual estado del pais, la ense-
nanza industrial que habilitaria al ingeniero para
implantar con acierto fabricas donde la materia prima
sufra las transformaciones que en vigor econdémico
convenga.

“En cuanto 4 la administracién de las obras publi-
cas, convendrd seguir un sistema andlogo al que
sigue Italia, que careciendo de escuelas de Ingenieria
exclusivamentie deslinadas & la formacion de ingenie-
ros del estado, tiene para aquel objeto el Real Cuerpo
del Genio Civil 4 donde pueden ingresar los ingenie-
ros de cualquiera de las escuelas de ese pais, mediante
un concurso que permite seleccionar los mejor pre-
parados para las funciones que deberan desempeiar.

Aparte de todo esto, conviene igualmente que se
haga la ensenanza méas experimental, para lo cual es
indispensable la formacion de gabinetes con modelos
de construccién y aparatos de ensayos, & que se
presta tan preferente atencién en todas las escuelas
de ingenieria dignas de ser imitadas. La Escuela de
Puentes y Calzadas de Francia, por ejemplo, posée
mas de dos mil modelos de construccién, distribuidos
en doce séries, de la manera siguiente : carreteras,
puentes, ferrocarriles, navegacion interior, puertos
maritimos, saneamiento de ciudades, arquitectura.
ingenieria rural, motores d vapor, maquinas y apara-
tos diversos y materias primas y productos diversos.

— «La Escuela de Ingenieros de Turin, posee una
«instalacion para el estudio de la hidraulica aplicada
«que ocupa todo el sub-suelo de una importante
“«construccion agregada al palacio Valentino en que
«ella funciona. El local destinado 4 las méaqninas
« hidraulicas tiene 80m X 7 y los canales de diferentes
« clases, para el estudio del movimiento de las aguas
«y para la admisiéon y expulsién que requiere el
«funcionamiento de los aparatos y maquinas de ex-
« perimentaeion, se desarrollar en un terreno de mas
« de 6.000 mts. ( Monteverde. — Est. sobre las [iscuelas
«de Ingenieria, publicado en los Anales de Universi-
«dad de Montevideo ).

En la Escuela Politécnica de Zurich, los laborato--
rios del Instituto de Fisica, para el estudio de la
electricidad solamente; son lrece, cada uno con apara-
tos ¢ instalaciones psra una rama especial de la
Llectricidad. Ademaés, la divisién de Ingenieria Civil
tiene, como material de ensenanza : 1 biblioteca es-
pecial ; colecciones de instrumentos de topografia
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geodesia é hidrometria, colecciones de modelos en
relieve, de dibujos, planos y fotografias para los
cursos de construcciones, Hidraulica, Puenrtes, Carre-
teras Ferro-Carriles, & parte de las colecciones de
modelos de arquitectura que existen en la division
correspondiente.

Citaré finalmente el ejemplo de la Facultad de In-
genieria de Montevideo que ha entrado de lleno por
esta via y ha prosperado rdpidamente gracias al celo
que han desplegado siempre sus miembros dirigentes,
y se encuentra, en cuanto & dotacion de modelos, &
la altura de las mejores de Europa.

Los modelos de construccion comprenden, aparte
de mechos otros que no enumerareé :

Una coleccion de 75 herramientas.

Id id de 24 ensambladuras.

7 modelos de vigas armadas de madera.

1 coleccién de herrajes de puertas.

1 coleccion de modelos de muros de sostenimiento
y contencion. Z

1 coleccion de detalles de armaduras de hierro
compuesta de 12 grandes piezas, de tamano natural
y de escala 1/2.

12 modelos de puertas.

1 coleccion de 7 modelos de ensambladuras de
palastro y de hierro especiales.

3 sistemas de entramados de madera.

1 modelo de sonda con 25 piezas accesorias.

Modelos de maquinas de roblonar, de martineles
y otras maquinas.

20 modelos, escala 1/10, de armaduras de techo.

Modelos de escaleras, bdévedas, puentes, ete.

5 modelos de utiles de dragado.

1 modelo casa higiénica, 1 id fabrica de cemento,
1 id fabrica de ladrillos, 1 id taller de hierro.

1 modelo de taller de fundicién, 1 modelo taller
de carpintero, 1 gran modelo, escala 1/10, de via
férrea con cambios, cruzamientos, pasos & nivel,
barrera, disco de sefales, y aparatos de toma de agua
y finalmente : colecciones de clavos, tornillos, hierros,
tubos, cuerdas, cables, baldozas, pizarras, vidrios,
etc., etc.

Aparte de todo esto posee en su biblioteca 3000
volaumenes de obras de ingenieria y recibe 39 revistas
publicadas 10 en castellano, 18 en francés, 9 italiano
y 2 en portugués — (REvisTA TEcNICA, Afio VII N° 1.)

He entrado en estos detalles para hacer resaltar
la inmensidad que separa nuestra desmantelada IFa-

cultad delas que han puesto algin esmero en adquirir

lo que les es indispensable, aunque comprendo que
esto os producird una ftriste impresion. Es cierto que
la formacién de esos gabinetes requerird gastos su-
periores 4 los recursos con que se cuenta actualmente;
pero creo que no por eso debe hacerse misterio de
esas imperfecciones, sin6 que por el contrario es
obligacion mostratlas en toda su desnudez y aun mas;
declarar que esta situacidon solo es aceptable transi-,
toriamente, entendiéndose por esto que ha de haber
un mejoramiento constante que demuestre la intencion
sincera de que nuestra Facultad de Ingenieria ocupe

su verdadero rango.
( Terminara)
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SECCION II --TITULO IV

CAPITULO 11l

DEL CONTRATO DE TRAGPORTE POR TIERRA, POR LAGOS, CANALES |[]
~ INTERIORES

Continuacion. —- ( Véase NV 134 y 135)

§. 269. — DE LA RUTA Y MODO EN QUE DuBE HA-

GERSE EL TRANSPORTE.—Cddigo de Comercio. — At
186. Mediando pacto expreso sobre el camino por donde deba hacer
el transporte, no podra variarlo el conductor, so pena de responder
por todas las pérdidas y menoscabos, aunque proviniesen de alguna de
las causas mencionadas en el articulo 172, & no ser que el camiu
estipulado estuviere intransitable u ofreciere riesgos mayores. :

Si nada se hubiere pactado sobre el camino, quedara al arb
del conduetor elegir el que mas le acomode, siempre que se dirija Vi
recta del punto donde debe entregar los efectos.— Cim. de Apel.
lo Com. tomo 53 pag. 420.

2

La ruta & seguir en el transporte era, en los tiem-.
pos pasados, de una importancia capital & causa d
la inseguridad de los caminos — muchos de ellos in=
festados de bandoleros—, las guerras internacionales y
civiles, la mala construccion, la falta de recursos au=
xiliares y muchas otras que han ido desaparecxend
con los adelantos de la civilizacion. .

Hoy todavia tiene un valor juridico por demds ;'
importante, como vamos a ver.

El cargador tiene el derecho de cambiar la con-
signacion, (art. 191); durante el transporte pued
hacer una negociacion sobre las mercaderias, y pue:
de tener en mira hacerla sobre una linea en la qu
tiene sus relaciones comerciales y no le conviene
otra. i
Los riesgos pueden ser dlferentes puede haber e\‘
una, empalmes, transbordos, rios expuestos 6 crecida
torrenciales y otros tantos peligros que es excusado
‘enumerar, que no existen en otra. —y aun habiendo
los mismos riesgos, no es de suponer que el acci-
dente habria sucedido lo mismo en otra linea; por=
que no es la mercaderia la que lo causa siné el ac=
cidente el que causa dafo & la mercaderia; y si el
acarreador hubiera obedecido las dérdenes del remi=
tente habria evitado el dafo.

Por consiguiente, la falta al cumplimiento de
ruta pactada debe llevar como sancién la respon
bilidad de todo dafio sufrido por la carga aunqu
sea sufrido por caso fortuito 6 fuerza mayor;—
articulo es, pues, justo, y la responsabilidad seria so-
portada por el acarreador aunque el cambio de rufa
se hubiese operado por error, porque ha debido po
ner la atencion cuidadosa y suhmente para evxtax'
(art. 162 ).

Pero tratandose del vicio propio, es preciso d
tinguir, si el vicio hubiera sido causado por la ma
duracion del viaje, como en los efectos putrescib
6 acidificables; si, siendo mercaderias quebradiz
la rotura se ha verificado por un gran choque;
tratandose de animales, no habia qué darles de |
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- mer por falta de pastos en la via cambiada @ otros
semejantes. El acarreador debe responder hasla el
vicio propio; pero si los efectos transportados hu-
bieran perecido 6 dafiddose igualmente en poder del
cargador 6 consignatario, 6 aunque se hubiese se-
guido Ja ruta convenida, no habra lugar & dafios y
perjuicios (Dr. Segovia nota 659).

Cuando el camino convenido se Lubiese hecho
intransitable u ofreciera mayores riesgos que el con-
venido, 6 razonablemente deban temerse; como cuan-
do amenaza una inundacién, ocurre una sublevacién
i otro hecho semejante que aumenta los riesgos y pro-
duce un retardo notable, el porteador puede cambiar
de ruta sin responsabilidad; porque entonces. pruden-
temente, debe cambiarla — es su deber — en cumpli-
miento de las obligaciones que le impone el art. 163.

Cuando nada se conviene, el acarreador sigue la
via que mas le conviene, con tal de que el transporte
se haga en las condiciones de seguridad y de tiempo,
por la via mas cotra al punto de destino. Esto es lo
que quiere decir el final del articulo.

Las combinaciones de ferro-carriles, vapores y
mensagerias daran lugar 4 casos frecuentes de esta
naturaleza. Lo general y regular es que no se fija
la via; se da el punto de destino y nada mas.

El Ferro-carril Central Norte, por ejemplo, es de
la Nacion ; como lo es el de San Cristébal 4 Tu-
cuman. Supongamos que se remite una carga de
Salta 4 Santa I'é para ser embarcada en tal vapor
para ultramar. : :

El Central Norte podria mandar la carga por el
San Cristobal-Tucuman; 6 entregarla al (lentral Cér-
doba, que podria llevarla 4 Santa Fé por el empalme
San Francisco, sin transbordo también, y podria
mandarla por el Buenos Aires y Rosario, con trans-
bordo.

El cargador paga la tarifa que corresponde 4 la
via mas corta; el acarreador toma la que mas le
conviene, con tal de que la carga llegue & su destino
en tiempo, y no sufra mas merma que la establecida ;
nada le importa del ilinerario que siga:—sin em-
bargo, la simple inspeccién del croquis (fig. 1) de-
muestra las enormes diferencias que hay en el re-
corrido, y el aumento de riesgos en las diversas
vias. :

Si la pérdida de la carga proviene del transbordo
el ferro-carrii debe pagarla; él se ha hecho para
comodidad del acarreador y el remitente que no tienen
porqué soportarla. : .

Si se ha hecho por las lineas de Cérdoba 6 del
Buenos Aires y Rosario combinadas, 6 del San
Cristébal, y la carga llega retardada también, respon-

de el porteador, porque ha debido tomar las medidas -

necesarias para que llegase en tiempo, y si hubiese
podido llegar por la més corta, y no llegé, es su culpa..

Si se trala de una combinacién de mensagerias y
vapores, la solucién es la misma.

La prescripcion del articvlo se aplica no-solo al
cambio de itinerario sin6 también al modo de hacerse
el transporte. La senlencia de la Camara de Apela-
ciones en lo Comercial de la Capital Federal que
transcribiremos en el ¢aso practico num. 3, se refiere
al cambio de velocidad en el arrastre ; de conducir
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por tren de carga una hacienda que se habia tratado
lo fuese en tren de pasageros; el mayor namero de
choques que maltrata la hacienda; la falta de alimento
y bebida durante dos dias, la pérdida en la venta y
por la oportunidad de vender; dafios que no debe
soportar el cargador.

Figura 1

§. 270. — CAMBIOS DE RUTA Y CONSIGNACGION. — Cod.
de Comercio — Art. 191. El cargador O el legilimo (enedor de la
carta de porte, puede variar la consignacion de los efectos, y el con-
duclor 0 comisionista de transporle esta obligado & cumplir la pueva
orden, si la recibiere antes de hecha o exigida la entrega en el lugar
estipulado, teniendo derecho en tal caso a exijir la devolucion de la
guia y la redaccion de otra nueva.

Sin embargo, si la variacion de deslino de la carga, exigiese varia-
cion de camino, 6 que se pase mis adelante del punto designado para
la entrega en la carta de porle, se fijari de comin acuerdo el nuevo
porte ¢ flete. Si no se acordaren, cumple el porteador con verificar la
entrega en el lugar designado en el primer contrato.

La prescripcion del articulo establece que el tene-

dor lejitimo de la carta de porte, sea el cargador

mismo, sea su endosatario 6 portador si asi estuviese
hecha, 6 su representante legal, puede cambiar la
consignacién de los efectos y el porteador & cumplir
el mandato siempre que reciba la érden antes de
haber hecho el transporte al lugar designado, y aun-
que hubiera hecho el transporte, si no ha entregado la
cosa & su destinatario primitivo, como lo hace
notar el Dr. Segovia en la nota 681, en virtud de
carta de porte que estuviera en su poder 6 hubiere
remitida 6 si el porteador mismo condujera la carla.

En el segundo inciso establece que no solo puede
cambiar la consignacién sing el destino y la ruta, o
que pace mas adelante del punto designado en el
contrato.

Desde que el porteador es un mandalario asala-
riado y un prestador de servicios pagados, son apli-
cables al transporte los arts. 1672 (1638 ) 1892 (1858)
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y 2004 (2970) C. C. y los arts. 274 y siguientes y 1049
del Cédigo de Comercio; y como consecuencias.

1* Si el negocio estd integro y el cargador desiste
debera abonar al porteador medio flete :

2* Si el transporte estd empezado y hay pago ade-
lantado el acarreador nada dede devolver; (art. 772
389 - CAE7)

3" Si el pago adelantado fuera menor que :a mitad
del fiete se debera integrar la mitad y lo mas que se
hubiere recorrido de la mitad del camino ;

4 Si no hubiese adelanto se pagara el flete en
proporcion del camino recorrido ;

5" Si el cambin de consignacién exije cambio de
camino, no teniendo servicio ofrecido al publico por
el nuevo camino, O si se le exige pasar mas adelante
podra rechazar la érden, si no conviene en un nuevo
flete ; salvo que sea porteador ‘que tenga ofrecidos
servicios al publico segtun tarifas publicadas, porque
enlonces debe someterse a ellas ;

6* La devolucion de la primera guia, 6 la modifi-
cacién expresada ‘en la primera es necesaria porque
sino el porteador estaria obligado por dos guias.

§ 271 — IMPOSIBILIDAD DEL VIAJE POR CASO:. FOR-

TUITO O FUERZA MaYOR.— Cddigo de Comercio. —
Art. 192, Si el transporte ha sido impedido 6 extraordinariamente de-
morado, por caso forluito o fuerza mayor, el acarreador debe avisarlo
inmediatamente al cargador, el cual tendra derecho de rescindir el
contrato reembolsando al porleador los gastos que hubiese hecho y
restituyéndole la carta de porte.

Si el accidente sobrevino durante el unnspouo el acarreador ten-
dra ademas derecho a una parte del flete, proporcional al camino re-
corrido.

Como lo hace notar el Dr. Segovia, en su nota
687, el articulo estd redactado en portugues; sin em-
bargo, es de facil traduccion.

Para que el articulo tenga aplicacion no basta
qué el caso fortuito 6 de fuerza mayor ocurran, es
preciso que el acarreador pruebe que no ha podido
atenuar, remediar 6 tomar las medidas necesarias,
para que ese caso fortuito 6 fuerza mayor produzcan
la imposibilidad del transporte 6 la larga demora.

Supongamos una mensageria de Saltx & Oran.
Desde el mes de Noviembre & fin de Marzo es en
aquella region la época de las lluvias. Los rios cre-
cen extraordinariamente y se hacen invadeables : no
se puede en tales épocas asegurar la duracion de un
viaje ni aun & caballo. Vadeado un rio, al llegar al
siguiente se encuentra crecido y asi sucesivamente
hasta el fin. Esto que en la época estival no es
caso fortuito, porque entra en las prudentes previ-
siones ordinarias, puede suceder en la estacion seca
por una lluvia extraordinaria 6 por anticipo 0 retar-
do de la estacion;
articulo. Iin caso de conmocion interior, en que se
ordenara a la mensageria su detencién 6 descargar
los pasageros y equipages para destinar el vehiculo
4 un servicio especial que durara.elgunos dias, se
aplicaria también : pero si el vehiculo sufriera una
rotura por desgaste de los mufones de las ruedas,
de la lanza U otro semejante no seria el caso de
aplicarlo : porque el porteador ha dabido anles de
ponerse en viaje conocer su carruaje y ver si esta

entonces se presenta el caso del

en condiciones de soportarlo con seguridad hasta
lugar de destino ; responderia entonces como en los
casos ordinarios. ,

Si llegado & un obstaculo imprevisto, un rio inva-
deable, por una crecida de larga duracion y en con-
diciones de salvarla por una balsa, chata 1 otros
medios ; deberia emplearlos y salvar la dificultad,
cobrando 4 los cargadores y pasajeros los gastos
que tal servicio demande; porque como lo dice el
art. 172, durante el transporte corren por cuenta del
cargador todos los danos, que ocurren por caso for-
tuito 6 fuerza mayor, y el acarreador esta autorizado:
a4 hacer los gastos necesarios por cuenta de quiémT
corresponda, del pasagero, del duefio de los efectos
6 del tenedor de la carta de porte.

Esto cuando se trata de pequefios gastos en los
que no pueden dar pronto aviso -al cargador; para que
tome las medidas que crea oportunas 6 para dejar
sin efecto el contrato. Es el caso del art. 229 del
Codigo de Comercio (§.... ); el pago del transporte
hecho debe pagarse en cuanto sea util al cargadoré
pasagero. '

§. 272. — VIAJES DE VACIO Y DE IDA Y VUELTA, — 4

Codigo de Comercio. — Art. 193. Contratado un vehiculo parw
que vaya de vacio con ¢l esclusivo objeto de recibir mercaderias e
un lugar determinado y conducirlas al punto indicado, el ponl(-ado
tiene derecho al porte estipulado, aunque no realice la conduccw
prévia justificacion de los siguientes hechos: :

1". Que el cargador 6 su comisionista no le¢ ha onlregado las mers;
caderias ofrecidas.

2'. Que & pesar de sus diligencias,
para el lugar de su procedencia.

Habiendo conducido carga en el viaje de regreso, el porteador §
podri cobrar al cargador primitivo la cantidad que falle para Lubn
el pmlo eslipulado con el.

no ha conseguido otra cur

lis de notar que en cuarenta anos este articulo
el anterior no han dado lugar & ningun caso judicial
en lo terrestre, mientras gque en lo maritimo son fre=
cuentes. La cuestion judicial dificilmente se producird
en otra clase de vehiculos que en los vagones d
ferro-carriles ; — pues en lo demas el envio 4 recibi
cargar se hace casi siempre cuando esta esta ya pre-
parada y segura. 3
El Reglamento de ferro-carriles vigente entre otra
muchas disposiciones ilegales que contiene, presenta
el art. 294, que es.la ftranscripcion del art. 193 del
Coédigo suprimiéndole la Gltima parte, violando las
reglas de legislacién, de la Constitucion Namonal
del buen sentido. -
Para ser légico debié suprimir el inciso 2°; pues
si estdn los ferro-carriles obligados & justificar que
apesar de las diligencias no han podido enconti
otra carga para el lugar de procedencia, claro esq
deben abonar al que remitié los vagones el imporié
de la carga conseguida; de olro modo no tendra
objeto. d
Mas razonable es la disposicion del art. 290 de die
reglamentc, en el que los 288 y 290 debieron seg
al 293, en virtud de los cuales se establece el regist
de los pedidos de vagones, que ellos deben ser car:
gados dentro de las 24 horas y que si no se hace s
pagara un peso por eje y por dia de retardo, pasan
los vagones al que siga en turno en el registro. =
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Estas dos disposiciones deben combinarse, y enten-
derse cuando se piden vagones para cargar en un
lugar de la linea, que no es estacién principal y de-
posito de vagones para ser llevada la carga & una
estacion dada. Ll que ha hecho el pedido esta obli-
gado 4 pagar la tarifa de kilometraje desde el punto
de carga al de destino, menos los que la empresa
haya podido conducir en ese viaje. Claro es que la
carga que estad obligado & tomar el porteador es la
apropiada & la clase de vehiculo pedido; en un
vehiculo descubierto no podria alegarse que no se ha
tomado carga que deba ir en vehiculo cerrado y
cubierto, etc.

§ 273. — DEL TIEMPO EN QUE DEBE HACERSE EL
TRANSPORTE. - — (Codigo de Comercio. — Art. 187. La entre-
ga de los efectos debe efectuarse dentre del plazo fijado por la conven-
cion, las leyes y reglamentos, y a falla de ellos por los usos comer-
ciales.

Los ferro-carriles deben hacer los transportes de mercaderias en
un término que no exceda de una hora por cada diez kilometros 6 por
la distancia minima que fijara el poder administrador, contado desde
las doce de la noche del dia del recibo de la carga.

[ Camara de Apelaciones en lo Comercial: tomo 26 pig. 333; tomo
36 pag. 38; tomo 53 pag. 138 ; tomo 35 pag. 420 ; tomo 356 pag. 390 ;
tomo 60 pag. 26, 89, 101, 1035, 127 y 139.]

Art. 188. En caso de retardo en la ejecucion del transporte por mas
tiempo del establecido en el articulo anterior, perdera el porteador una
parte del precio del transporte, proporcionado & la duracion del retardo,
y el precio ¢completo del transporte, si el relardo durase doble tiempo
del establecido para la ejecucion del mismo, ademas de la obligacion
de resarcic el mayor dafio (ue se probare haber recibido por la ex-
presada causa.

No sera responsable de la tardanza el porteador, si probare haber
prevenido ella de caso fortuilo, fuerza mayor, 6 hecho del remitente 0
del consignatario.

La falta de medios suficientes para el transporte, no sera bastante
para excusar el retardo.

. [ Camara dc Apelaciones en lo Comercial: tomo 96 pag. 333; tomo
. 28 pag. 150 y 368 ; tomo 30 pig. 230; tomo 36 pig. 38; tomo 37 pag.
- 105 ; tomo 56 pag. 390 ; tomo 60 pag. 26, 89, 101, 103, 127, 129.]

Art. 190. No habiendo plazo estipulado para la entrega de los efec-
tos. tendra el porteador la obligacion de conducirlos en el primer viaje

. que haga al punto donde debe entregarlos.

Si fuere comfTsionista de (ransporte, tiene obligacion de despachar-
“los por el orden de su recibo, sin dar preferencia a los que fueren mas
modernos. Caso de no hacerlo, responderan, asi el uno como el otro,
~ por los danos y perjuicios que resulten de la demora.

[ Camara de Apelaciones en lo Comercial: tomo 38 pag. 368; tomo
43, pig. 425 ; tomo 60 pag. 89. ]

La recta inteligencia del art. 187 exige que entre
las palabras convencién, las leyes se ponga «d por»,
. pues esto es lo que verdaderamente quiere decir el

- articulo. El tiempo empleado en el transporte dele
- ser el convenido y 4 falta de convenio el que se es-
~tablezca por las leyes 6 por los reglamentos y 4 falta
~ de estos, por los ueos comerciales. :
El plaze de la entrega es muchas veces de la més
alta y decisiva importancia en el contrato de trans-
porte. — Se hace éste con el objeto de llenar un
. contrato de venta; pero, ademas, hace inutil el
. transporte porque la mercaderia no tiene después
- aplicacién en el punto de destino: por ejemplo, las
provisiones para un ejército en marcha, que debe
‘recibirlas en una estiacion de una estacion de una
via que atraviesa.
- El menor retardo es grave y lleva consigo la re-
‘aracién de todo perjuicio causado ; comprendiendo,

en los perjuicios, todo gasto, diligencia y tiempo per-
dido, y los autores de méas nota. ( Boistel 2* edicién
nium. 559), piensan que debe comprenderse hasta
una indemnizacién por los disgustos y preocupacio-
nes causados por el retardo : porque hay en esto un
sufrimiento moral comparable al que causaria una
pérdida pecunaria, y algunas veces mayor, del que
el acarreador es responsable y debe dar al cargador
6 destinatario los medios de compensar este sufri-
miento con las satisfacciones que pueda darse con la
indemnizacion que le pague.

Esto ultimo, no cabe en nuestro derecho, aunque
seria, justo porque el sufrimiento moral solo se paga
en caso de delito, (art. 1112 (1078 ) C. C.)

La expresion del plazo y el modo de contarlo es,
pues, de la mas alta importancia.

El dia de salida no se cuenta & menos de estipu-
lacion contraria ; lo han establecido los usos del co-
mercio, y conforme & ellos es la disposicién final
del art. 187.

El dia de llegada se cuenta y el porteador esta en
término hasta la media noche en que termina el dia
de su fecha, (art. 24 C. C., § 23.)

De ahi que un transporte que debe hacerse en 11
dias, si se entrega la cosa al porteador el dia 25 de
Septiembre, por ejemplo; este no se cuenta, empieza
el plazo 4 las 12 de la noche del 25 al 26 y términa
el 6 de Octubre 4 la media noche. — A las 12 de la
noche y un minuto ha caido en retardo.

Aunque de comercio maritimo podemos citar este
caso; se vende en el Havre un cargamento de trigo
4 entregar en dia fijo. El buque que lo conduce saie
del Rosario en tiempo habil, & recibir 6rdenes en San
Vicente. El trigo tiene una caida de precio enorme
que hace descender el valor dei cargamento en més
de 60.000 francos. La casa compradora envia un em-
pleado & San Vicente, el cual se arregla con el capi-
tan del buque, le da 500 libras esterlinas y el buque
llega al Havre en la madrugada del dia siguiente al
vencimiento. La casa del Rosario no puede probar
el fraude y le cuesta el negocio 100.000 francos, gra-
cias & que obtiene un arreglo todavia favorable.

En esta materia, & diferencia de las letras de cam-
bio, si el dia del vencimiento cae en dia festivo la
entrega se hace en el siguiente; pero los dias festi-
vos se cuentan para el transporte, porque son hébiles
para marchar 6 navegar.

Aunque en la carta de porte no se haya estipulado
plazo fijo este se tiene por establecido, cuando el
porteador por avisos, anuncios, prospectos 0 horarios
se obliga & hacer el transporte en plazos determi-
nados.

El porteador no tiene otra excusa respecto del
plazo que la fuerza mayor hecha constar legalmente
( Troplong, Louage 910; Alauzet, tomo 2°, nam. 922
y todos los autores).

Los tribunales de Montpellier, (27 de Agosto de
1830 ), han juzgado que el mal estado de los caminos
y-la crudeza de las estaciones son casos de fuerza
mayor.

En Europa, es general estipular una multa para
el caso de retardo, y en el derecho maritimo ha en-
trado en nuestras costumbres; pero en maferia te-
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rrestre nada existe siné lo dispuesto en los articulos
188 y 189.

El art. 188 establece que el porteador perdera una
parte del precio del transporte proporcional & la du=
racion del retardo, y el precio completo si el retardo
durase doble del tiempo establecido para la ejecu-
cion del transporte, ademés de la obligaciéon de re-
sarcir el mayor dafio que se probase haber recibido
por esta causa. La disminuciéon en nuestro derecho
se hace aunque el cargador tenga un beneficio en
vez de perjuicio como cuando las mercaderias han
encarecido (art. 186). :

Parece entonces que deberfa dividirse el tiempo
de retardo hasta el doble del plazc en cuotas, y apli-
car al modo de tarifa tantas cuotas como unidades
de tiempo comprende. Es una clausula penal legal
que viene 4 indemnizar esos dafios de dificil prueba
y estimacién, como el daflo moral, que llevan con-
sigo las faltas de cumplimiento & los contratos y que
estdn' tan conformes con nuestra manera de ver en
la materia, supliendo el falso criterio de los jueces,
— es una pena minima, puesto que el cargador 6
consignatario son aditidos 4 probar un mayor dafio,
si lo hubiere.

El Cddigo nada dice para el caso de que se en-
tregue en tiempo una parte de la carga y otra con
retardo. En tal caso debe aplicarse la doctrina de las
averias (art. 265); y asi, si se enlrega en tiempo util
solamente una parte de las mercaderias; la reduc-
cion de su flete debe hacerse solo en la parte no
entregada ; pero si el destinatario no puede utilizar
las cosas transportadas siné en conjunto 6 en totali-
dad, una sola parte que falte hace incurrir en la
pena aun cuando se entregaren las demas.

Sin embargo, hay casos que merecen una expli-
cacién especial, supongamos un cargamento de trigo
que se remite por embarcar 4 dia fijo. La falta de
carga consiste en un vagén de diez toneladas 6 diez
6 doce carros, por ejemplo, y esta falta no es toma-
da en cuenta por el buque de ultramar: en este caso
el cargador tendria derecho 4 no pagar el flete del
vagon 6 de los carros; las utilidades que hubiera
dejado de percibir del contrato principal, las pérdi-
das por venta forzada, depésito en galpnnes y todo
perjuicio que le ocasionara : pero si la faltas de una
cantidad tal que hiciere dejar sin efecto un contrato
de venta en el lugar de destino ¢ incurrir en mulla
maritima, entonces la falta haria incurrir al portea-
dor en la pérdida total que el cargador sufriere y el
retardo se contard por el total de la carga y no por
la que falte.

Generalmente, los buques cobran estadias y so-
bre estadias por la espera de la carga, si estas im-
portan mas que el flete se debe la diferencia.— (Véa-
se el § siguiente. )

Si el retardo fuese mayor que el doble del tiempo
invertido y no se probare mayor dafio — ; quedara
limitada la indemnizacién & la pérdida del flete total?
Si tal hubiere sido el pensamiento del codificador lo
hubiera expresado diciendo : — Si el retardo durase
el doble del tiempo estipulado 6 mas, —y cuando no
lo ha dicho debe entenderse que rige el espiritu que
domina en la materia «el castigo por el retardo es
proporcional al tiempo. »
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El Cédigo no supone que un flete se retarde por
més tiempo que el doble, pero este es un limite ya
extremo en lo racional; pero, sital se verificase, 4 un
retardo extraordinario debe corresponder una pena
extraordinaria. 3

Se ha planteado la cuestidn, y ha sido resuelta
por una multitud de tribunales extrangeros, de sii
¢ El porteador que se halla en falta por el retardo
puede ser obligado 4 tomar las mercaderias por su
cuenta y pagar en valor al remitente 6 al consigna-
tario? La negativa esla resoluci¢n general ; porque
en materia de dafos y perjuicios que resultan de la
inejecucion de las obligaciones, el resarcimiento con-
siste en el pago de una suma de dinero proporcio- E
nado al perjuicio sufrido y ninguna disposicién espe-
cial autoriza & dejar por cuenta del porteador la
mercaderia ; el dafio puede ser mayor que la merca-
deria misma y el mayor dafio debe pagarse. :

Pero si la disposicién especial existe, ella debe
aplicarse, y deberia existir en todos los casos; por- 3
que el cargador 6 recibidor no debe estar condenado 3
& esperar indefinidamente ; debe haber un limite mar-
cado. Cuando el limite no est4d marcado los tribu-
nales deben fijarlo segan las circunstancias de cada
caso, pagando el valor y los mayores dafios pro-
bados. s

El art. 270 del reglamento de ferrocarriles dice?
« Si &4 los 30 dias de establecido el reclamo, la mer-
caderia pérdida no hubiere parecido la empresa pro-
cederd 4 abonar lo que corresponda :» es decir, el
valor de la cosa y los danos mayores que se pro-
baren.
El inc. 3° del art. 128 - de dicho reglamento esta-
blece que: «se considerzra perdido un objeto que no
haya sido entregado por la empresa al cabo del cuar ;.
to dia de reclamado, teniendo el pasajero el derecho
de- exigir el pago inmediato, salvo fuerza mayor. »

Aparte de la salvedad que es innecesaria é incom-
pleta, se ha presentado la duda de si una y otra dis-
posicién son obligatorias para el cargador 6 pas
jero : pero ninguna prueba puede darse mejor del uso-
comercial que la disposicién misma del reglamento,.

En los ferrocarriles nacionales y en los provincia-
les que tengan disposiciones anéalogas, esa sera Ig
regla; pero serfa mejor que estuviera en la ley
misma, porque se trata de una relacién importante
de derecho.

Para las encomiendas, como carga urgente, de-
beria fijarse un plazo mayor que para los equipajes:
y menor para las mercaderias ordinarias; "un plazo
de diez dias seria racional. E

Puede suceder que después de pagado un objeto
por el porteador, aparezca, y que teniendo él, para

2 4

el cargador 6 pasajero, un valor de estimacién 0
otro motivo que lo haga apreciar, quiera este recu=,
perarlo. Indudablemente puede este concurrir al re-
mate cuando se haga y comprarlo; pero lo justo
que devolviendo lo que ha recibido por él lo ruce-
pere si le conviene, pagandosele la multa por el re=
tardo, como indemnizacion del dafio; y asi debe
expresarse en el Codigo. 3
Como lo hace notar muy bien el Dr. Segov
(nota 675) el inc, 1° del art. 190 es incongruenie
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el art. 187, que expresa mejor el pensamiento de la
disposicion. E

Lo que en verdad seria admisible y conveniente
en este caso, seria la doctrina corriente y consecuti-
va de los principios en materia de transportes : atin
que ningin plazo se hubiere fijado, el acarreador
responde de los dafnos y perjuicios si excede nota-
blemente el tiempo acostumbrado y necesario para
el transporte. El cargador puede, por aplicacién del
art. 659 (625) del C. C., pedir que los tribunales de-
claren que el acarreador no ha cumplido la obliga-
cién en tiempo propio y como fué la intencién de

“las partes que se hiciera. ( Alauzet tomo 2, pag. 920).

Mas aan, aunque en la carta de porte haya la es-
tipulacion de que, sin-plazo fijo, el acarreador esta
obligado & verificar el transporte en el tiempo que
es regular segun los usos del eomercio, ( articulo 204
inc. 2°). Esta doctrina es muy importante en mate-
ria de ferro-carriles en las tarifas especiales (§ ...).

La segunda parte del articulo se funda en lo ex-
puesto en el §. 262.

La sancién de este articulo no debe entenderse de
un modo absoluto ; en general, se guardara el 6rden
del registro establecido en el art. 164 §. 259, pero hay
cargas que requieren una preferencia por su natura-
leza 0 destino. Las valijas del correo, los envios de
armamento, municiones y suministros para el ejército;
los equipajes de los pasageros, las provisiones desti-
nadas al consumo de las poblaciones que el medio
de transporie ‘pone en comunicacién, los objetos
destinados al servicio publico para los que las admi-
nistracciones pidan despacho urgente; los objetos
destinados 4 la salubridad, medicacién publica 6
privada, para los que se indique la urgencia; las
materias expuestas 4 pronto deterioro, putrefac-
cibn 6 merma y otras circunstaocias que no es posi-
ble prever; y que los porteadores deben tomar en
cuenta en cada caso, seguros de obtener la aproba-
cion de los tribunales si obran con la prudencia y
atencion que él requiera. :

Trascribimos 4 continuacién la importante juris-
prudencia de la Cémara de Apelaciones en lo Co-
mercial.

A los efectos del término fijado para el lransporte de mercaderias,
se cuentan todos los dias sin excepcion; éste no se considera efectuado
mientras la carga no se pone i disposicion del destinatario (tomo 78
pag. 5; Casos practicos num. 1.) ;

El retardo en la conduccion de la mercaderia responsabiliza al
acarreador por los dafios y perjuicios que justifique el sargador se le
hayan ocasionado (tomo 78 pag. 5, 30, 54, 59, 66, 70.)

Para justificar la demora en la entrega de la carga no se requiere
interpelacion judicial al acarreador; basta el transcurso de mayor lér-
mino (ue el acordado por la ley (tomo 78 pig. 5.)

i El recibo de la carga conducida con retardo, sin protesta del con-
signatario, no importa una renuncia ticila del derecho a exigir la de-

- Volucion proporcional del flete (tomo 78 pag. 5, 30.)

1 El coosignatario 0 comisionista tiene aceion para reclamar del
acarreador los perjuicios causados por el retardo en el transporte, sin
gque esto obligado a justificar el mandato del cargador ( tomo pag.
5.y 30.)

La pérdida del valor proporcional del flete por el acarreador se
produce por la demora en la conduccion de la carga; el cargador
puede negarse al pago antes de recibir la carga 6 repetir lo pagado

- después de haberla recibids (tomo 78 pag. 5.)

lia disposicion que impone la devolucion proporcional del importe

. gal, con fundas de cuero en relieve.

del flete por la demora, es aplicable sin justificacion de perjuicios, no
obstante la responsabilidad del acarreador por mayor cantidad si el
cargador prueba que el retardo los ha causado (tomo 78 pag. 5, 30,
ck, 39, 61, 66, 70.) :

La diferencia del precio para justificar los cafios y perjuicios caun-
sados por el retardo en la entrega de las mercaderias debe determinarse
hoy el resultado de las operaciones 6 transacciones reales O legilimas
que verifiquen habitualmente en las Bolsas 0 Mercados de comercio
(tomo 78 pag. 61, 66.)

Los informes de peritos sobre el precio dn mercaderias en fecha
determinada carecen de valor legal y no pueden ser tenidos en consi-
deracion para [ijar los dafios y perjuicios causados por el retardo en
la enirega de las mercaderias transportadas ( lomo 78 pag. 70.)

Juan Bialet Massé,

( Continiia ).

" FERROGARRILES

CONSTRUCCION DE TREN RODANTE
EN ITALIA

El « Engeneering » del 11 de Octubre, trae la des-
cripcion de algunos tipos de tren 1odante para pasa-
jeros y carga que se han construido por las «Officine
Meccaniche » de Milan, los que despiertan un especial
interés por sus cualidades y colocan esos talleres &
la altura de los mejores en su clase.

El primer tipo & que se refiere la revista inglesa
es de un salon-restaurant construido para la compa-
nia internacional de vagones-dormitorios : este tiene’
un largo total de 19.m74 y pesa 35500 kg. ; comprende
despensa, cocina, comedor, salén y un lavatorio,
arreglados y distribuidos de modo de asegurar un
servicio facil y sumo confort, hallandose el departa-
mento de la cocina completamente disimulado y
en tales condiciones que los olores no puedan irva-
dir el interior del coche, habiéndose proveido también
4 la libertad y demas comodidades del personal que
lo atiende.

La despensa tiene una estanteria completa para
todos los utensilios necesarios y un refrigerador. El -
comedor tiene veintidos asientos, siendo sus dimen-
siones, 6.m58 X 2.m67 ; se le ha decorado entera-
mente al estilo Luis XV ; los panneaux son de nogal
entallado, con las cornizas y las molduras de ébano
y bronce cincelado y dorado. Entre las anchas venta-
nas, los panneaux son de cuero con motivos alegéricos
en relieve; sobre ellos se ven vistas de las princi-
pales ciudades de Italia, en esmalte. "El cielo-razo
es de lienzo pintado al 6leo con una artistica repre-
sentacion de una escena arcdica en el centro, en-
cuadrada por motivos decorativos Luis XV. Los
costados de la linterna de ventilacién son decorados
en armonia con lo demdas y el piso es cubierto {con
espesa alfombra de smirna. Los asientos son de no-
A un extremo
del comedor hay una ancha puerta formada con un
solo espejo transparente que deja ver -el salén de
conversacion al cual se penetra por la misma. Este
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salon es estilo Luis X VI ; sus paredes son de madera,
de color claro, con panneaux de acer entallado ; las
cornisas, las melduras y los adornos son de bronce
cincelado y dorado. En el salén, los panneaux entre las
ventanas y los sillones rotatorios son cubiertos de
seda colorada especialmente tejida con dibujos que
armonizan con la idea general de la decoracién, y
proporciona la nota briilante del color requerido para
hacer resaltar el efecto general. Frente & las venta-
nas estan fijadas mesas consolas color « verde anti-
co», mientras ctras mesas movibles, que se pueden
doblar en dos, estan & disposicién de los pasajeros.
El cielo-razo estd artisticamente pintado con un me-
dallén central. La iluminacién eléctrica es del sistema
«Stone» y la calefaccién se hace por el sistema
«termosifon ».

Debiendo este coche trabajar sobre distintas redes
de ferro-carriles hallase provisto con las sefales de
alarma francesas -y alemanas, y con frenos sistema
Westinghouse, Henry y Clayton. — « Este coche es, en
su conjunto, — dice « Eugeneering » — uno de los mas
lindos modelos que hemos visto, de salén tipo bogie
para largos viajes, en uso en el Continente ».

Eltipo de vagén de carga, especialmante adoptado
por los mismos talleres italianos, provisto de arma-
zones tubulares, y sus vagones cubiertos, bien merecen
ser mencionados, pero no entraremos & reproducir
la descripcién de los primeros, que es bastante larga
y detallada : recordaremos, méas bien, que 7 vagones
de un modelo muy anélogo ¢ igual & estos vagones
tubulares, fueron introducidos al pais para el ferro-
carril Villa Maria & Rufino, durante su construccién,
dando ellos excelente resultado; las chatas pesaban de
siete & ocho toneladas y cargaban veintiocho y maés.
Ignoramos si actualmente se emplean atin en el ser-
vicio de la explotacién de esa linea.

Volviendo al presente caso, el carro del bogie, que
es de dos cjes, es de construcmon sencilla ; su arma-
z0n longitudinal, la compone un sistema triangular
de barras chatas que forman las armaduras de la caja
de los ejes. Las dos armaduras longitudinales del
carrito son unidas por dos traviezas de roble de las
cuales la superior es soportada en ambas estremida-
des por la inferior mediante doce resortes & espiral.
Los doce espirales de suspension son previstos de tal
forma que cuando el vagén oscila, por vacio 6 poco
cargado, entran en juego solamente ocho mas livianos
que, para ello, son 16 milimetros méas cortos que los
restantes ; mientras & carga completa entran en ac-
cion todos : pero gracias & esle -arreglo se evita &
los espirales una fatiga innecesaria y su accién es
proporcional & los efectos que deben neutralizarse.

Las ruedas son de un fierro especial, fundido al
carbon de lena, con la llanta templada en un espesor
de 22 & 26 milimetros. El peso de lcs dos bogies es
de 5100 kg., sin los frenos, mientras el peso total de
la plataforma es de 7690 kg. comprendidos los bogies;
su largo es de 11.m47 entre paragolpes. Esta plata-
forma tiene ademas, una curvadura correspondiente
4 la flecha, capaz de ser anulada por el peso de la
carga ; sobre ella esid asegurada la casilla de modo
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que aun al bajar la flecha no deja claro alguno

tre el pié de la misma y el piso de la plataforma.
El vagon asi armado es provisto ademas que de las
puertas laterales también de puertas 6 tapas homzonv
tales corredizas, que cubren boquetes cénicos practi-
cados & través del piso de la plataforma, de manera que
el vagdén puede descargarse automaticamente también
por el fondo : lo cual permite que una misma casill
pueda servir para cargar bultos y para carga auelta
como por ejemple trigo en bolsas y trigo 4 granel ; para ¥
descarga en planchada y para descarga directa en es-
tiva: esta disposicién, por consiguiente, puede repre
sentar en muchas circunstancias — como por e]empl
en la Republica Argentina para el transporte de cerea~
les — un notable ahorro en el nimero de vagones,
porque uno de estos puede salir lleno de trigo suelto:
para cargar en buques de ultramar y regresar cargado.
de mercaderia en bultos. Tales vagones casillas pesan,
todo comprendido, 13.4 toneladas, y cargan 30 tone-
ladas de peso 06 41 metros cublcos. « Las ventajas,
dice el Engeneering, -de este modelo, no necesitan
ser puestas de relieve porque son evidentes, por I
combinacién de la resistencia y de la liviandad de la
estructura & la vez que de la utilidad del sistema de
descarga. Facilmente se comprende que queda rea
lizado el ahorro de una larga proporcién del peso
muerto » — L.os mismos principios generales han si
aplicados en todo el tren rodante producido por las
« Officine Mecchaniche », distinguiéndose los vagon
abiertos para carbén con su tara de tan solo 10.8
toneladas y su capacidad de 30 tcneladas métrics
de carga, siendo su largo de 10.m20. También
sistema de enganche de los mencionados vago
merece ser mencionado: él estd hecho de maner
que la pieza de arrastre se ajusta siempre por si
misma, en linea recia, sin estar sometida & ningun
esfuerzo ftrasversal tendente & deformarla, por agu-
do que sea el d4ngulo entre los dos vagones.

Por ultimo, son tambien elogiados los carros auto-
motores de tranvias eléctricos, que se distinguen p
conciliar la menor elevacion posible de los pis
accesibles por una sola grada, y la independencia
los motores. Estos ultimos estan suspendidos de
truck especial completamente independiente de
snb-estructura y del cuerpo del coche, de suerte q
este no recibe ni trasmite vibraciones. Ademaés, e
los coches abiertos, para servicio de verano, hay ur
pasamano lateral movible, que permite dejar siemj

libre el acceso por el costado en que los pasaje

deban subir y bajar. . Estos coches pesan 4150 k
sin los motores y 6.700 con ellos, teniendo capacid
para veinte y ocho pasajeros sentados y vei
de pié.

Tales son los nuevos tipos de tren rodante debidi
a4 la industria italiana, la que, en esto como en tod
estd tomando un lugar prominente en la producei
mundial.
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GUIA DEL CONSTRUCTOR

VIDRIERIA

( Véase el nwm. 136 )

PRESCRIPCIONES GENERALES

134, — Las hojas de vidrio abastecidas en cada
obra seran sometidas, antes de iniciarse su colocacion,
4 una minuciosa revisacion. Sera expresa obligacion
del empresario la de retirar inmediatamente de la
obra las hojas de vidrio que resultaren desechadas
en esa revisacion.

El empresario debera tomar las precauciones de-
bidas para que en la colocacion de los trabajos de
vidrieria, no se dane ni manche a las estructuras de
madera 0 otras vecinas. Aquellas estructuras que
resultasen con algtn desperfecto seran compuestas 6
repuestas 4 expensas del empresario.

DESLUSTRE

135. — El deslustre de la vidrieria se harad con
mucho esmero, pintando el vidrio con una mano de
blanco de plata (zinc) al aceite y frotando, cuando
el blanco estd préximo & secarse, en lineas espirales
con una munequilla de trapos y algodén en rama.

Mientras no “se le diere una orden especial, el
empresario no ejecutard el deslustre siné sobre la
cara de las hojas de vidrio que deba situarse hacia
€l interior de las piezas (del lado opuesto de la ma-
= silla) (*). Los vidrios sin pulir se encolaran prévia-
mente : se quitara el encolado después de la coloca-
cion. . \ :

Los vidrios deslustrados deberan presentar un
. tinte perfectamente uniforme.

MASILLA

‘ 136. — La masilla de vidrieros se compondra de
~ tres partes de blanco de Espana y de una parte de
~ blanco de plata en pasta. Se agregara 4 estas materias
~ ¢l aceite de linaza necesario para reducir el todo a
. pasta firme, por medio de un molido esmerado sobre
~ una losa de marmol. ‘

VIDRIERIA

- 137. — La vidrieria se ejecutara con el mayor cui-
. dado para que esté en condiciones de resistir 4 los
. grandes vientos. El espesor de las hojas de vidrio

serd regular y no podra ser inferior & dos milimetros
. para el vidrio ordinario sencillo fuerte, 2,5 milimetros

para el vidrio semi-doble, y 3 milimetros para el vi-

drio doble ; estos espesores son minimos debajo ‘de

los cuales las laminas de vidrio seran desechadas.
Antes de colocar un cristal, se comenzard por

limpiar y avivar el marco y se pasard una capa de

. () Igual advertencia dehe hacerse con respecto @ los vidrios es-
Ariados y grabados.
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pintura al 6leo, de color pardo, sobre las caras del
marco, si es éste de madera. En las vidrieras de
madera vieja, esta operacion se hard preceder por la
extracciéon completa de la masilla antigua, hasta lle-
gar 4 la madera, y de las puntas.

Después, se procedera a ajustar el vidrio nuevo,
préviamente cortado de tal suerte que deje un huelgo
de un milimetro por tres de sus cantos una vez co-
locado en el bastidor, para evitar que al moverse 6
dilatarse éste, el cristal se rompa.

Cada vidrio se sujetard en su marco por medio
de 4 puntas de vidriero cuando menos, si es pequeio,
y mediante 8, si es grande. FEl cristal se asegurara
finalmente por medio de un cordén de masilla de
vidrieros, bien apretado y alisado contra el vidrio y
el bastidor.

" En la colocacion de los cristales deslustrados al
grés; se encolard la parte del cristal que penetra en
el marco y se cubre con la masilla, para que el aceite
no manche al vidrio.

Cuandos los cristales se apliquen en un bastider
de metal, éste recibird préviamente una capa de pin-
tura al minio, y cada cristal serad sujetado, cuando ha-
ya marco, con ocho pasadorcillos 6 grapas de cobre,
zine, 6 plomo, seguin se prescriba. '‘Cuando no haya
marco, el namero de los pasadores ¢ de las grapas
se duplicara. ,

Los vidrios de las vidrieras de techos, linternas,
marquesinas, etc., bien sean estas vidrieras de madera
6 de hierro, se colocardn con encaballadura. La su-
perposiciéon minima sera de 5 cm., la parte vista ter-
minara en punta (los lados forman, en ese caso, un
angulo de 150° proximamente ), 6 en arco de circulo,
segun se prescriba.

Mientras no se prescribiere otras disposiciones
durante la ejecucion, la parte inferior de cada hoja
6 cristal debera elevarse 6 milimetros sobre el cristal
inferior para dar paso al agua de condensacién ; los
bordes se apoyaran sobre cuiias de abeto y un lecho
de masilla establecido segun la pendiente: de cada
cristal sobre el plano general del vidriado. Los cor-
dones superiores de masillay los pasadorcillos se eje-
cutaran segun se ha indicado méas arriba. Se colo-
cara entre las hojas de vidrio pequefias grapas de
plomo, de forma de S, englobadas en la masilla para
sujetar 4 esas hojas entre si y evitar que resbalen.

Las hojas de linternas podran ser fijadas también,
4 la vez que con dos cordones de masilla, con flejes
de hierro sujetados por 4 pasadores de plomo para
cada hoja ; estos pasadores, al atravesar las almas
de los hierros de las vidrieras, servirdn 4 la vez para
dos filas de hojas.

En los caballetes de los tejados de vidrio, los
cristales deberdn ensamblarse por yuxtaposicion; los
bordes de 'los cristales se alisardn con arenisca
redondeandoles ligeramente, y se esmerilaran después,
para que puedan ser yuxtapuestos sin escamarse. Si
las juntas han de ser guarnecidas con -un baquetdn
de plomo de vidriero laminado 6 cepillado, los bordes
de las laminas de vidrio seran perfectamente paralelcs,
y si fuera menester se les trabajard con arenisca,
para dejarlos bien aprestados.
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VIDRIOS

138. — Los vidrios que se emplee seran de la mejor
calidad dentro de la clase estipulada.

Las piezas de vidrio no estaran descanteadas y
presentaran superficies uniformes y sin alabeo. El
'vidrio estara libre de burbujas, estrias, nédulos, fila-
mentos, picaduras ¢ rasgaduras cualesquiera.

Los vidrios de que se hard wuso se dividen en 3
categorias, & saber :

1°c Kl vidrio simple,
milimetros ;

- 2° El vidrio semi-doble, cuyo espesor minimo de-
bera ser de 2,5 milimetros ;

cuyo espesor medio es de 2

3° El vidrio doble, cuyo espesor minimo serd de
tres milimetros. i

El empleo de cada clase de vidrio se determinara,
en cada caso, por medio de prescripciones generales.

Mauricio Durrieu.
(Continta ).
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Papel de las envolturas en las maquinas de vapor monocilindricas. —
La Revue universelle des Mines de julio y agosto de 1901 trae unas
interesantes investigaciones de M. G. DUCHESNE, en que se procura esta-
blecer con precision cuales son las fases del mecanismo de la accion
de las envolturas de las maquinas térmicas, punto que queda aun
obscuro, por mas que no haya la menor duda respecto de que esos
agregados conslituyan realmente unos de los mayores perfeccionamientos
que aquéllas hayan recibido.

El autor llega a conclusiones gue difieren de las opiniones corrien-
tes. — El Génie Civil de octubre 5 ppdo. trae un breve resumen de
esas_ conclusiones. -

Turbina centripeta Hemmer. — El Engineering de agosto 16 ppdo
trae la descripeion de una tarbina hidraulica centripeta construida
por la casa Hemmer H~os de Neidenfels, y de cuyas condiciones se podia
juzgar recordando que una turbina del mismo tipo, instalada cerca de
Tuarin, habia dado en los ensayos un rendimiento que alcanza @
83 1/9 0/g en las mejores condiciones de marcha.

El rendimiento que el autor deduce para la nueva turbina es de
87 0/o.— El articulo en cuestion contiene también los datos relativos a
las pruebas realizadas para establecer las condiciones del motor.

Material de la navegacion exterior en Bélgica. — Encontramos en
Tos Annales des Travaux publics de Belgique de agosto ppdo. un im-
portante estudio de M. DEnEM, Ingeniero principal de Puentes y Calzadas,
sobre el material de la navegacion exterior de su pais, sobre las trans-
formaeiones que viene experimentando y sobre los tipos definitivos de
buques que convienen a las condiciones de navegabilidad de la red
belga y de las lineas internacionales, asi como a las necesidades de]
comercio.— El Génie Civil de octubre 12 da un breve resumen del
interesante estudio del autorizado ingeniero belga.

Aumento de la carga atil de los trenes por el empleo de vehiculos de
gran capacidad. -- El Engineering News de julio 18 expone las venlajas
economiecas consiguientes al empleo de vehiculos de gran capacidad
en los trenes. Llega a la conclusion de que hay interés en retirar de
la circulacion los vagenes de menos de 20 ¢., y que varios perl’eccmna-
mientos en los hogies son también desewbles del punto de vista de la

mayor economia en la traceion. !

TECNICA

Estabilidad de los ejes de las locomotoras. — Encontramos en
Bulletin du Congres des Chemins de fer de agosto ppdo. un estudio
sobre los medios empleados en las Compafiias férreas de los diverso :
paises para asegurar, durante la marcha la estabilidad de los ejes d
las locomotoras.

Ese estudio constituye el informe, correspondiente a la XIII cues-
tion del Congreso internacional de ferrocarriles de 4900, y su auw
es M. Dassesse, Ingeniero principal de los ferrocarriles del Estado Belga.

El estudio en cuestion consta de dos partes principales: una des-
criptiva, consagrada al examen de las diversas clases de suspensiones
sobre resortes de hoja 0 de espiral asi como de los dispositivos adops
tados para conseguir su conjugacion mediante balancines, ya transyel
sales, ya longitudinales; y. otro demostrativa, en que el aulor estudia
la influencia del modo de suspension sobre los movimientos perturbas
dores de las locomotoras. 3

El autor se refiere amenudo & las informaciones obtenidas de nues-
tro Gran Ferrocarril del Sur. Agregaremos que su informe se tunda
en los datos conseguidos de 39 de las 103 administraciones fertoviarias
i que remilio el cuestionario en practica. 3

3

Las autorizaciones administrativas y los derechos de los riberefios de
los cursos de agua no navegables ni flotables. — El Génie Civil de octu-
bre {2 ppdo. trae un interesante y detenido estudio de Me¢. L. Racho
doctor en leyes v redactor juridico y legista de esa importante revista,
sobre la materia a que hace referencia el titulo de esta resefia. .

Existe amenudo conflicto entre la Administracion — encargada de
autorizar todas las obras que afecten los rios, grandes y chicos—J:
los propietarios riberefios de ellos. i

Ello depende de que existe, por una y otra parte, una cierta duas"
lidad de dereches, cuya conciliacion se debe buscar en un cumulo d
texlos que no son siempre interpretados con exactitud.

Sin embargo, facil es plantear netamente los principios de la ma
teria. Y es precisamente lo que se propone hacer M. Rachou en ¢
esludio de yue se trata.

* Rendimiento de las locomotoras. — La Revue générale des Chenin
de fer de septiembre ppio. trae un largo estudio de M. NapaL sobré
el rendimiento de las locomotoras. Aunque colocandose sobre todo ¢
un punt, de vista teorico, el autor procura asentar en la expenem‘
los resultados numéricos a que conduce la aplicacion de sus formulas,
" En conclusion, constata que existe perfecto acuerdo entre su teoria
y los resultados de la practica, cuando menos para las maquinas
doble expansion; y termina preconizando el empleo delas distribucio
nes llamadas perfeccionadas, de cuatro {firoirs, en vislta de aumenta
el rendimiento y el poder de las locomotoras, -- 1o que le parece mi
eficaz que la aplicacion del principio compound.

Progresos realizados desde diez afios atras en las construccione
navales.—He aqui, seguin el Engineering News de agosto 29, 10s resultados
principales de una interesante comunicacion presentada a la « Insmul
of Mechanical Engineers ».

La presion del vapor ha aumemado en la marina mercante, de !
kg. por cm? a 13,9, y en la de guerra, de 48,8 kg. por cmz & 21 k. L
velocidad, que era de 101 m. por minuto alcanza 198,8 m. término medi
con un maximun practico de 273 m. en la marina mercante, de 2
en la de guerra y de 39 en los torpederos destroyers.

El poder de las calderas ha aumentado igualmente, siendo asi qu
en lugar de 6 C. por {., se llega & 7 C. vapor como potencia media. |
velocidad maxima en plena mar era, hacen diez afios, de 20,7 nudos,
es hoy de 23. El numero de bugues de mas de 20 nudos de velot
es hoy de 38, — cuando era de solo 8 hacen diez ahnos. 4

Pero el resultado mas notable y mas general en su aplicacio
reside en la economia de cumbustible. Hacen diez afos, para efec
la travesia del Océano las calderas de los buques necesitaban 0,88
por C. vapor y per h.y hoy, con las calderas mas recientes, se 1le|
no gastar mas de 0,75 kg.

Guia para la instalacion de aparatos destinados & la medicion
gasto de una corriente de agua. -— Et Engineering News de agost
publica un articulo mny detallado de Mr. Claresice T. JOHNSTON, el
se expone yué meétodos experimentales conviene emplear en la medi
del gasto de una caida de agua.— Ll autor describe en la ultima p:
de su estudio algunos de los principales aparalos registradores, — CON
ser los de Gurley, Liez, Frier, etc. :

El drenaje del valle de México. — En su nimero de agosto 40,
Engineering Record da algunos delalles sobre las ultimas obr
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drenaje emprendidas en el valle de México, al objeto de modificar sus
condiciones de salubridad, que, como se sabe, siempre fueron muy
malas. En realidad, los primeros ensayos de saneamiento de ese gran
valle datan de la época de la conguista espafola, pero en razon de los
medios poco eficaces de que entonces se disponia, esas tentalivas no
dieron resultados apreciables. La parte principal de esas obras consiste
en un gran canal de drenaje de unos 52 kg. de extension, de seccion
variable y capaz de surtir 480 m3. por s. Fué principiado en 1890 y
quedo terminado en 1896. i

Procedimientos para volver inflamable la madera.— El American
Machinery de septiembre trae un estudio de Mr. ELbREDGE sobre unos
ensayos hechos por él sobre maderas vueltas inflamables mediante
soluciones de cloruro de amonio, de magnesio, de calcio, de zine, de
fosfato de amoniaco y de alumbre. :

Los ensayos se han hecho sobre trozos de pino y de haya sumergi-
dos, en estado seco, en la solucion hirvviente, v observando un modus
operandi adecuado.

Las estaciones eléctricas en Alemania. — La Elektrolechnische Zeils-
chrift de septiembre publica la estadistica anual de las estaciones de
fuerza eléctrica existentes en Alemania, las que, segun ella, eran unas
768 en 10 de abril del corriente, es decir, 116 mas que en el afo
anterior. ;

He aqui la reparticion de la fuerza motriz de diversas naturalezas,
relativamente a las estaciones y a su potencia (en kilowalls ).

Polencia total

Naluraleza de la fuerza motriz Estaciones en kw.

233.950
15.355
3.106
253
220
35.070
304
28h
190

65

190
150

G o sk s s
Electricidad (de otra estacion).
Viemtoo counbing 1o,
Agua y vapor..
Agua y gas....
Napor y €as, . s..bviscieass
Agua y esencia de petroleo
Agua, vapor y €as ........
Electricidad y vapor.......
Electricidad y agua .

No clasificados ..... o I ks

290.038

1
5
1
2
2
2

Tolaks

1
<o
@x

De esas eslaciones, 81,2 0/y producen corriente continua, pero su
poder no excede sin embargo de la mitad del poder total de todas
ellas. Las estaciones con corriente trifisea y continua son en numero de
43, las de corriente allernativa y continua en nimero de 10, las que
solo producen corriente alternativa 43, y en fin 44 las de corriente
bitasea y trifasea.

En cuanto al poder, 42,4 0/, lo tienen menor de 100 kuw., y los de-
mas se clasifican del siguiente modo: 314 estaciones, con 100 a 300
Caballos, 50 de 500 a 1000 C., 30 de 1000 & 2000, 28 de 2000 i 2500, y 10
arriba de 5000.

Tales son los datos mas interesantes de la estadistica de que se
trata.

OBRAS

Eléments des machines, leur calcul et leur construction. Par C.
Bacu, Professeur de construction de machines & 1I’Ecole technique
supérieure du royaune de Wuartenberg. Traduil sur la septieme édition
allemande par L. DEsMAREST. — Ch. Béranger, Paris, 1901 (v. gr. in-89
de 708 p., con 580 fig. en texto y 3 lim. f. texto, y un album de 34
lam. ; 40 fr.)

Es ésta una obra ya consagrada en Alemania por un éxito sostenido
que las siete ediciones sucesivas baslan para atestiguar. En ella el

aulor se ha propuesto determinar y coordinar, en todos los casos que

se puedan presenlar, las cargas admisibles, para el ingeniero mecanico,
como base de sus calculos de resistencia, teniendo en cuenta, 4 la vez
los datos experimentales relativos a la influencia de las variaciones de
forma y de dimensiones de las piezas que se trata de obtener
Una de las particularidades de esta obra es que el autor rénuncia
- por completo al empleo de la Eslatica grafica, y de que da un desarrollo
especial & la determinacion de la presion sobre las superficies de contacto
de las partes que reshalan una sobre otra, asi como & la transforma-
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eion en calor de una parte del trahajo de frotamiento invertido en ese
caso. Hace ver también el autor en qué medida deben ser tenidas en
consideracion, al calcularse las dimensiones, las condiciones de trans-
porte, montaje y desgaste.

Un buer nimero de ejemplos completan la teoria expuesta en la
obra; la mayor parle de ellos se refieren @ trabajos ejecutados por ek
autor.

He aqui el sumario de los siete capitutos principales de la obra
alemana y de su traduccion: !

“T. Elasticidad y resistencia de materiales; generalidades ; solidos
en forma de barras con linea mediana combada; recipientes y solidos
en forma de placas; coeficientes de elasticidad y de resistencia. —I1.
Procedimientos de ensambladura de los organos de maguinas : ensam-
bladuras amovibles y ensambladaras inamovibles. — IlI. Elementos de-
macquinas para la transmision del movimiento de rotacion de un arbol
a otro ; ruedas dentadas; ruedas dentadas para cadenas: ruedas de
friceion : transmision por correa y por cable. —|V. elementos de ma-
quinas para movimienlo de rolacion : munones y pivotes ; ejes y arbo-
les: acoplamiento ; apoyos. — V. Elemenlos de maquinas para el movi-
miento . eculineo ; cables, cadenas, poleas y tambores ; émbolos y sus
varillas ; estoperas. — VI. Elementos de maqguinas para la transforma-
cion del movimiento rectilineo en movimiento de rotacion, y reciproca-
mente; movimienlo de manivela: manivelas y excéntricos; bielas;
guias del movimiento rectilineo. —Vil. Elementos de las maquinas
destinadas a re-ibir y a transportar los fluides; cilindros; banos y
aparatos ohluradores. ¢

En apéndice, la obra tiene unas notas consagradas principalmente
al paso mélrico (conferencia de Zurich de 1898 ).—Las 34 laminas que la
complelan contienen numerosas figuras de delalle que seran de grande
nterés para los lécnicos.

Vade-mecun financier de Passureur et de I’assuré contre les accidents
du travail, d’aprés les tarifs officiels. Par G. Deport, Chef de I’Actua-
riat et de la Statistique a la Compagnie « La Prévoyance ». — Vve Ch.
Dunod, Paris, 1901. (1 v. gr. in-8' de 146 p. y numerosos cuadros:
12 fr.).

Seialamos esta obra & nuestros legistas en materia’ de accidentes,
@ los que parece llamada a prestar buenos servicios.

Der Hammer - Fennel’sche Tachymeter Theodolit. Par lé Docteur E.
Hammer, Professeur a 1’Ecole technique supérieure de Stuttgart, —
Konrad Willwer, Stutigart, 1901 (1 f. de 52 p., con 16 fig. y 2 lam. f.

_ texto; 2 M.80.

Este folleto contiene la descripeion detallada de un taquimeétro teo-
dolito imaginado por el autor y perfeceionado en sus detalles de cons-
truceion por el Sr. Fennel. El autor expone también como se deben
hacer con ese instrumento las lecturas directas de las distancias hori-
zontales y de los desniveles verlicales.

Cours d’ Economie politique professé @ U Ecole nationale des Ponls
el Chaussées. Par C. Couson, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Conseiller d’ Etat. Tome [: EXPOSE GENERAL DES PHENOMENES ECONOMIQUES;
LE TRAVAIL ET LES QUESTIONS OUVRIERES. — Gauthier-Villars et Guillaw-
min el Cie., Pavis, 1901 (1 v. gr. in-8° de 596 p.; 40 fr.)

El plan del curso que principia a publicar M. Colson se ha con-
vertido en el programa oficial de la Escuela de Puentes y Calzadas, y
comprende seis libros, cuyos titulos son los siguientes: Exposicion ge-
neral de los fenomenos financieros y economicos ; el trabajo y las cues-
tiones obreras: la proniedad de los capitales y de los agentes naturales;
comercio y la circulacion; las finanzas publicas (finances publiques )
Y en particular las de Francia; las ohras publicas y los transportes.

El tomo que acaba de aparecer comprende los dos primeros Libros.

Lo que distingue ese curso de Economia Politica de los comunes
es que, dirigiéndose a espiritus familiarizados con los métodos y ra-
zonamientos matemalieos, penetra mas al fondo en la fundamental
leoria del valor y del costo, que domina todos los fenomenos econd-
micos. -

Recherches miniéres. Guide pralique de prospection et de recon-
naissance de gisemenls, a UVwsage des ingénieurs el des propriclaires de
mines, suivi de notions abrégées sur Uemploi, dans Vindustrie, des mi-
néraux les plus uswels. Par Félix CoLoMER, Ingénieur civil des mines.
— Vve. Ch. Dunod, Paris, 4901 (1 v. in 8 de 272 p. con 116 figuras;
7 fr. 500,

Esta obra se divide en tres partes : 10 Estudio de la superficie; 20
Sondeos de indagacion; 3" Estudio economico de un yacimiento. — La
simple indicacion de su titulo y de'sus partes basia para comprender
cual es el cardcter y contenido de esta nueva Guia minera.
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Cours d’Electricité professé a la Faculté des Sciences de I’Université
e Paris. Par H. PELLAT. Tome I: ELECTROSTATIQUE. Lois b’OHM. THERMO-
ELECTRICITE. — Gauthier-Villars, Paris, 1904 (1 v. gr. in-8' de 324 pa-
ginas con 145 fig.; 10 fr.)

Una vez completo, el curso de M. Pellat comprendera las tres par-
1es siguientes :

10 Electrostatica, leyes de Ohm y Termoelectricidad ;
dinamica, Magnetismo é Induccion; y 3' Electrocapilaridad y cuestio-
nes conexas. KEstas dos ultimas partes formaran la materia de dos
volumenes actualmente en preparacion.

En el primer tomo, que acaba de aparecer, el aulor expone—segun

2) Electro-

un método enteramente nuevo —como se pueden establecer las leyes

fundamentales de Ja electrostaticay luego saca de ellas sus principa-
les consecuencias. Por lo demas, las demosiraciones del-autor son sen-
cillas y no requieren, por lo general, sino nociones elementales de
<calculo infinitesimal.

La obra, que es de las mas complelas, termina con varias notas
sobre la formula de Green, el teorema de Gauss y un método de Lip-
pmann para demostrar la existencia de cierlos fenomenos reciprocos
«de fenomenos eléctricos conocidos.

Cours de mathématiques é I’'usage des éléves architectes et ingénieurs,
professé a I’Ecole des Beaux-Arts. Par Carlo BounLET, Docteur &s
Sciences. — C. Naud, Paris, 1902 (1 v. in-8) de 244 pag.,
ras, '8 fr.)

El autor de esta obra es ya un tratadista autorizado , sus Leceiones
de Algebra elemental — que forman parte del notable «Curso de male-
malicas elementales» dirigido por el eminente matematico M. Darboux
— constituyen uno de los mas recomendables tratados elemeniales, y se
distinguen (como sus compaieras de la citada coleceion) por el rigor
impecable del método y de la doctrina.

Esta nueva obra— que es la reprcduccion del curso gue el autor
profesa en la Escuela de Bellas Arles -—esti llamada 4 prestar excelen-
tes servicios a cierta clase de estudianles, muy numerosa, que, poco
familiarizada con las matematicas, nacesila sin embargc poseer los
rudimentos siquiera de Geomelria analitica y de Cdalculo infinitesimal.
Es pues elemental, y ademas esta llena de ejemplos numéricos, de
aplicaciones geométricas y sobre todo de aplicaciones pl.lctlcns ( como
ser construccion de abacos, resolucion de ecuaciones numéricas, cilen-
los de los radios de curvatura, dreas, arcos y voltimenes ).

El autor tiene en prepalamon otra obra ( que saldra proximamente )
con los elementos de Estdtica y Estatica grdfica, vedactados dentro del
mismo espiritu. <

Dictionnaire du Commerce, de I’Industrie et de la Banque, publi¢ sous
da direction de MM. Ives Guyor el A. RAFFLOVICH. — Guillawmin el Cie.,
Paris (2 v. gr. in-8) de 2992 pag.; 50 fr. rust. y 58 fr. encuad).

Este diccionario, cuya ultima entrega acaba de aparecer, es, por
su caracter, eminentemente practico, 'y da, para cada mercaderia: 10
la definicion, la sinonimia, la equivalencia en las lenguas exiranjeras;
20 el lugar de origen; 3" la produccion (materias primas, modos de
fabricacion ) ; 49 los caracleres comunes con otras mercaderias y los
distintivos ; 5" las falsificaciones; 69 la import de la produccion y
del consumo en lns diversos paises; 70 el movimienlo comercial exte-
rior ; 8 el régimen aduanero; 99 las fechas de las tarifas aplicadas ;
10. las variaciones de precio, las cualidades en que se fundan los cur-

s ; 11. los usos comerciales.

El diccionario consagra también un articulo a cada pais, con to-
das las informaciones ezonomicas que lo caracterizan, comprendida la
melrologia.

Para las ciudades comerciales, indica su situacion geogrifica y
las informaciones siguientes: 10 poblacion ; 2) principales industrias
( importancia, numero de operarios, valor de los productos); 3 clase
de comercio ; 4 movimiento de pasajeros y de mercaderias ( por ferro-
carril, por canal y por mar); 30 importaciones y exportaciones ( pesos
y cantidades, valor); 6 precio de las principales mercaderias ; 70 bancos ;
80 instiluciones comerciales ; 9)usos comerciales, condiciones de crédilo ;
10. usos. del porte ; 11. medidas y pesos ; 12. monedas.

Como se ve, esta obra es un verdadero repertorio practico del
Banco y de la Bolsa, de Derecho comercial, terresire y maritimo.

Federico Biraben.

con 89 figu-
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Manuales Hoépli

Mencionaremos algunas obras nueVas, pertenecientes a la colecei
enciclopédica de los Manuales Hoepli, que la infatigable casa editora
milanesa acaba de publicar:

Curvas circulares i enlaces con curvas circulares por el inﬂeniero’
CARLOS FERRARIO — Un volumen de XII— 264 pag., con 944 ﬂg. en el
testo — 1902 — Liras 3,30. 8

Es un manual practico para el trazado de curvas, en cualqulé 1
caso de la practica, para ferrocarriles, caminos i canales, posmmmeme
util para los injenieros.

El autor recuerda en la Introduccion los teoremas i aplicacione
de jeometria elemental, trigonometria i jeometria analitica que se
relacionan con el circulo. Enla 1+ Parfe trata del trazado de las curvas
circulares por coordenadas polares, ordenaaas sobre las lan]emes,
-ordenadas sobre la cuerda, tanjentes sucesivas, cuerdas sucesivas i
cuerdas prolongadas. En la 2* Parle se ocupa del enlace circular de.-
dos alineaciones, de tres puntos cualesquiera, de.dos puntos y una
recta, de un punto con otro dado en una recla tanjente, de 3 reclas
tanjentes, etc. Algunos ejemplos aclaran las teorias. i

Lejislacion sobre aguas, por el abogado Danzio CavarLert— Un vol
de XX — 274 pag — Ulrico Hoepli, editor — 1904 — Liras 2,50.

El manual del Dr. Cavalleri esta uividido en dos partes:

En la primera se ocupa de las Aguas piblicas, esto es, de los
torrentes, rios, canales, lagos, etc; del derecho del” gobierno 6 de lor‘
‘privados 4 las mismas; i —en una seccion especial, interesante pau
el injeniero — de la Lei de Obras Publicas i de la derivacion de aguas,
concesiones, proyectos de maxima, definitivos, etc. En la 2+ parle
trata de las aguas privadas en jeneral, de su empleo i medida, con
una seccion especial referente a las servidumbres de toma de ngua,‘
de acueducto, de desagiie, elc. 2

Los que han leido los interesantes articulos que viene publicando
en la Revista TEcNicA nuestro ilustrado colaborador el Dr. Bialet Ma
habrian comprendido el grande interés que ofrecen al injeniero esta
cuestiones de derecho aplicado a las construcciones; i aunque el 1
bajo del Dr. Cavalleri se refiere a la lejislacion italiana, no deja d
tener interés especialmente como confrontacion. b

Esplotacion de minas, por el injeniero SOLLMANN BERTIOLI. profesor
de metalurjia i minas en el Real Instituto Técnico Superior de Milan
Un vol. de VIII — 284 pag., con 96 fig. en el texto. Ulrico Hoepli, edito
— Milan 1902 -- Liras 2,50. 3

Menciono intencionalmente este manual teniendo en vista nuesira
Escuela de Injenieros de Minas de SanJuan, pues sus alumnos hallar
en la obra del reputado profesor milanés — aunque elemental —da
interesantes sobre jeolojia, yacimientos, esplotacion, mecinica i lejisla
cion mineras. ’

Nuestros Andes i sus estribaciines ofrecen al brazo argentine
vastisimo campo para la esplotacion de sus ocultos filones, i toda obra
que a facilitarla contribuya sera para nosotros dé positivo inleres,
'especinlmeme cuando, como en el caso actual, la competencia del
autor es indiscutible. :

_—+_,.‘_

LICITACIONES

Puerto del Rosario

El 10 de Ene1o de 1902 se abririan las propuestas que se presen
al ministerio de obras publicas, en el concurso para la construceion
explotacion de un puerto comercial en el Rosario.

Los que deseen conocer los planos y poseer todos los datos rel
vos 4 este concurso pueden dirigirse a las oficinas de la REvisTA
NIGA.
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