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UM TRABAJO CIENTIFICO QUE HONRA AL PA(S

Estadistica de los Ferrocarriles en explotacion

TOMO VIIT--ANO 1899

En ocasion de la Fxposicion Internacional de Glas-
gow, acaba de celebrarse un Congreso Internacional
de Ingenieris que ha sido, & juicio de los ingleses, el
mas importante que ha tenido lugar hasta la fecha en
el Reino Unido, sea por el numero y la representacion
de sus miembros como por el interés y la variedad
de los asuntos tratados en él, todos de .alto valor
cientifico y practico para los profesionales, y algunos
también de un intarés general. Los oradores alli pre-
sentes, eran todos hombres de ciencia y de expe-
riencia, de suerte que sus palabras revistieron una
doble autoridad.

En la seccion « Ferrocarriles» una de las nueve
en que se habian dividido los trabajos, Mr. Horace
Bell, miembro del Instituto de Ingenieros Civiles, leyd
una memoria con el titulo «De la baratura de los
fletes en los Ferrocarriles», que llamd notablemen-
te la atencion de los congresales y di6 lugar 4 una
interesantisima discusién. Ocupéandose de las esta-
disticas de los ferrocarriles' Mr. Bell se expresa asi :

« La falta de estadisticas sistematicas y detalladas
para los ferrocarriles del. Reino Unido cuenta por
.mucho en la timidez y, puede decirse, el conserva-
tismo en su administracién.... Por el contrario, si
hojeamos las estadisticas anualmente presentadas
por los ferrocarriles americanos 6, mejor, por los
ferrocarriles indianos, encontramos que para cada
red administrada por separado hay una resefia de
incalculable valor de sus operaciones anuales. en
cada detaile y para cada reparticiér del servicio,
y en forma tfan clara que hace 4 los resultados de
cada linea comparables inmediatamente con los de
las otras. Es debido en gran parte & semejantes
estadisticas que las tarifas y los fletes por los ferro-
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carriles indianos son probablemente los mas bajos
en el mundo y al mismo tiempo los mas remunera-
tivos. »

Estas palabras de Mr. Bell nos parecieron como
sugeridas por la « Estadislica de los ferro-carriles
en explotacion durante el ano 1899 » — Ministerio
de Obras Publicas, — ( Direccién de Vias de Comu-
nicacion ) — REPUBLICA ARGENTINA : — un volumen de
cerca de 300 paginas, con mapa, dividido en dos
partes : «Estadistica» y «Asuntos Comerciales.»

Iista obra, contiene en su 4/5 partes tablas y anexos
con sendas columnas tupidas de guarismos que sinteti-
zan datos y resultados de grandisimo valor practico é
inductivo, todo ello precedido de un resumen, que ocu-
pa el resto, y que condensa en pocas paginas los gran-
des totales que arrojan las tablas, coordenandolos de
modo & poner en inmediata evidencia los resultados
que tienen valor para el técnico, el administrador, el
economista y hasta el estudiante. Se aumenta este va-
lor por la comparacién paralela con los cuatro afos
. anteriores. — Es absoluta, profundamente un trabajo
de ciencia y conciencia, no inferior a4 cualquier otro
similar confeccionado en paises extrangeros, y que
hace grandisimo honor & la administracion nacional.
La forma en que est4d presentado es sumamente
artistica para esta clase de trabajos; queremos decir
que el procedimiento usado en la distribucion de los
materiales responde al objeto de facilitar su compren-
sién y su estudio, de manera que empezado su exa-
men, el lector se encuentra estimulado 4 continuarlo
en todas sus partes. No hay texto se puede decir,

y, sin embargo, dudo que se pueda exponer lo que
en €l se dice con mayor elocuencia y menos pala-

bras: de estas no hay una de mas. Se comprende
que este no es trabajo de un dia: es, en efecto, el
octavo afo que se publica, afo por aio, la estadistica
de los ferro-carriles del pais en un volumen cada vez
mejorado : & esto se debe la excelencia alcanzada en
la forma y, en general, el rigor que encierran los
datos. Los volimenes respectivos de los afios veni-
deros podrdn aun ser mas detallados, y aumentar su
importancia con la de los ferro-carriles, pero el molde
estd fundido y quedara.

Hemos saludado oportunamente, con palabras de .

simpaltia, la aparicién del primer volumen de esta
publicacion : nos es pues especialmente grato sefalar
sus progresos & la fecha: tanto mas en cuanto pocos
libros gozan en general de tan poca popularidad en-
tre los suyos como una estadistica propia: el « nemo
propheta domo sua» se le podria aplicar. Y una de
las razones es esta: una estadistica tiene una gran
desventaja, vis d vis de los nacionales, en el hecho
que su valor estriba en la média de los resultados
que arroja : de consiguiente nadie casi se reconoce

en ella, porque estd de este 6 de aquel lado de la

média; y con la suficiencia que cada uno se atribu-
ye por el conocimiento de las columnas en que figu-
ra, juzga faltos de valor practico los resultados médios
presentados : malgrado que, por ser la resultante de
grandes masas sean los unicos cientificos, por lo mismo
que son generales; siendo la Ley que domina el fe-
nomeno ; que constituye el criterio de orden pablico
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para el hombre de gobierno, el legislador, el econ
mista. Pero, en este caso, hay lugar 4 interés {s
bién para «el hombre en la calle», porque este vo:
lamen de estadistica, al lado de los grandes totales
tiene el detalle para cada linea, cada serviciv, ca
estacion, cada articulo de entrada y salida, de ida §
de vuelta : cada linea es pues como un reguero
informaciones sobre su respectiva zona tributark
acerca de la produccion, el consumo, el intercambio,
la riqueza, hasta la condicién social de los habitan:
tes que pueblan la regién & que sirve: porque
falta la distincién de cuéntos viajan en primera y
cuantos en segunda clase y de cuanto recorren los
unos y los otros, término medio; lo mismo sucede
para las cargas, con mds para estas el porcentage
del recorrido respecto a la longitud de la linea: por-
centage que deberia ponerse en evidencia tambiér
para los pasageros. Ahora, todos esos factores son
otros tantos indices econémicos y sociales. Los da
tos son colocados al lado uno de otru para todas
lineas y de ahi que resulten inmediatamente comp
rables : lo mismo que ponderaba Mr. Bell en las es-
tadisticas por él mencionadas.

El todo resulta un trabajc colosal.

Ks increible el monton de ideas, de preguntas, di
cuestiones, de problemas que el exAmen de este v0
limen levanta en la mente y en el espiritu del lectol
y si Mr. Bell tenia razén, como la tiene, de ponde
rar la infiuencia que estadisticas semejantes han fe
nido en otras naciones en el aba-atamiento y la me
jera de los fletes y de los servicios en aquellos ferro
carriles, es preciso concluir que el gobierno, el publicg
las administraciones tienen en las estadisticas qu
produce la Direccion de Vias de Comunicacion |
guia para alcanzar los mismos resultados en est
pais, entre los cuales prima la cuestién tarifas.

Esta es fundamental para la economia nacional;
el abaratamiento de los fletes parece que se impo

En efecto, del Anexo 11 de nuestra Estadistica i
desprende que en los paises abajo indicados la car
y los pasageros han pagado por un kilémetro de e
corrido y en centavos oro. ¢

Republica Argentina
Alemania

Estados Unidos de Norte Ameérica. ..
Francia......
Sud-Australia

y afiadimos :
Rusia (1897 ) — Exposicién de Paris..
India (1900 ) — Congreso de Glasgow.

0.63

Al mismo tiempo no se puede pretender,en j
cia, el lograr dicho abaratamiento & costa de
valiosisimos capitales invertidos en la industria fe
carrilera : de ahi la necesidad de un estudio
concienzudo, cooperativo entre la administraei
nacional y las administraciones particulares: la
sente estadistica ofrece los elementos para ello &
partes, mientras por otra aumenta ¢l prestigio
funcionarios del Estado, .
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Podria parecer que nadie mejor que las Empresas
debieran saber armonizar sus intereses con los del
puablico 6 de la Nacion. Sin embargo, no es siempre
asi; no por falta de buena voluntad ni de inteligencia
— pues, por el contrario, los hombres que se hallan
al frente de las mismas han dado generalmente las
mejores pruebas de capacidad administrativa — siné
por el unilateralismo de su punto de vista demasiado
financiero y por el temor al accionista en caso de
fracaso, 6 de demora, en cosechar los beneficios
esperados de una medida nueva, especialmente si
parece atrevida.

Tanto mas tiene que ser asi tratdndose de capita-
les invertidos en el extrangero. Es tan grande la
importancia del argumento que, como apuntamos,
afecta profundamente la economia nacional, que nos
permitimos traer & colacion la autorizada opiniéon
sobre esto de los oradores al mencionado congreso :
ellos son ingleses, siendo por lo mismo esta opinién
mas adaptable al caso nuestro. Mr. Strain, el Presi-
dente de la seccion ferrocarriles, se queja de que
« las Administraciones de los ferrocarriles en Ingla-
terra son demasiado conservadoras» ; Sir Guilford
Molesworth manifiesta que « los ferrocarriles no deben
ser considerados solamente como maquinas de hacer
plata, sino que como un instrumento para desarrollar
los recursos del pais ; que habia experimentado gran-
des dificultades en persuadir & los ferrocarriles de
adoptar la politica de los fletes baratos ; que las tarifas
en el « State Railway » ( India) habian sido reducidas
4 un quinto de un penny la milla (un cuarto de centavo
oro por kilometro ) y eso con éxito completo; que
otras companias habian adoptado la misma politica
y de ello habia resultado un aumento enorme en el
trafico ». Sir W. Preece dice que el « Metropolitan
District » de Londres, que ahora no produce benefi-
cios malgrado las tarifas altas, iba & ensayar la trac-
cién eléctrica y la tarifa tnica de cinco centavos,
baratisima, por todo el recorrido, que es de bastantes
millas, apesar de ser local; anadiendo que el secreto
del éxito de .los ferrocarriles en América ( E.E. U.U.)
era : «transito rapido, fletes baratos, servicios fre-
cuentes. »

Nosotros no queremos dar demasiada fuerza 4
ejemplos traidos de la India, pais con cerca de tres-
cientos millones de hombres en una &area relativa-
mente poco mayor que la de la Republica Argentina;
6 de los alrededores de Londres la ciudad moénstruo;
0 de Estados Unidos de N. A., pais industrialmente
gigante, 4 caballo sobre dos océanos y enfrentando 4
Asia y Europa ; sin embargo, hemos de llamar la aten-
cion sobre el siguiente telegrama de Londres apareci-
do en La Nacion del 18 de octubre altimo : « La comi-
sion nombrada por el Board of Trade para estudiar
el sistema de explotacién de ferrocarriles empleado
en la Unién Americana ha informado y declarado
-que seria de suma utilidad para Inglaterra imitar en
. todo al sistema norte-americano por reunir los pro-
- cedimientos usados la mayor perfeccion. »

Este telegrama viene 4 punto para confirmar lo
" que dijeron los oradores del Congreso de Glasgow.
. Y eso mismo da mayor actualidad 4 trabajos como
" el de de Estadistica que nos ocupa, si, como dijo
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Mr. Bell, & trabajos semejantes se debe en gran parte .
el haber podido, Norte-América é India, guiarse en
la adopcién de procedimientos mas perfectos que en
cualquiera de los otros paises, con el resultado en
mas del abaratamiento de los fletes y la mejora en el
servicio, que son los dos puntos esenciales para el
comercio y para la economia nacional en sus princi-
pales faces. Para el primero, que es muy principal

objeto, es decir, para el abaratamiento de los fletes
es recomendable todo lo que pueda disminuir el gasto
de instalacién de una linea, no excluyendo su trocha.

A este respecto es de notar que, en la Republica
Argentina la proporcién de la trocha ancha (1.m 676)
4 la trocha angosta (1.m00), desde 1892 — primer
ano de estadistica — al 1899 que nos ocupa, ha aumen-
tado en favor de la primera, que de 59.08 %, ha crecido
a 65 94 ; mientras la angosta, de 33.27 9 ha bajado &
30 %. El resto esta representado por la trocha media
(1.m435) ( Tabla 5. ) Las extensiones habidas en el
ano sucesivo' del 1900 y en el presente van a acre-
centar en mucho el balance a favor de la trocha
ancha. Esto es debido sin duda 4 que ésta recorre
terrenos méas poblados y en vias de poblacion y estar
estos ya ocupados por dicha trocha, pero eso no quita
el hecho y con él la consecuencia de un mayor costo
que gravita sobre los fletes. Cuanta menor impor-
tancia se quiera dar & ese mayor costo tanto mas es
notable el hecho de que en los paises nuevos ya ha
entrado de lleno la trocha angosta. En Africa, el
ferrocarril del Uganda y el ferrocarril del Sudan
son de trocha angosta; igualmente el ferrocarril de
Capetown & Salisbury por la Rhodesia : entre todos
unos 8.000 kms., mas & menos. El ultimo citado, una
vez prolongado hasta dar con- el anterior, constituira
con este parte de la magnifica arteria principal afri-
cana del Cabo al Cairo: y con ellos ya no se haran
ferrocarriles en aquel continente que tengan otra
trocha.

Pero, méas aun: la Australia, que malgrado ser dos
veces y media la Reptblica Argentina en extensién,
tiene tantos puntos de parangon con esta enla actua-
lidad, va & adoptar enteramente la trocha angosta. A
medcitdos de este afo, sobre unos veintidos mil km. de

_ferrocarriles, unos 9.600 km. eran de trocha angosta,

unos 4.500 de trocha media y el resto, como 6.000 km.,

"de trocha ancha; siendo de advertir que la trocha

angosta se ha ido introduciendo y decretando poste-
riormente a las otras. Decimos decrefando porque
alli, mas de veinte mil kildémetros sobre los veintidos
mil. son de propiedad del Estado. Si se considera
que, empezando por la poblacién — que ahora es de
cerca de cuatro millones en rapido aumento, espar-
cidos muy desigualmente en un territorio variadisimo
— y continnando con los productos pecuarios y agri-
colos, los dos paises, Australia y la Argentina ofre-
cen condiciones econémicas y también sociales muy
andlogas; la policia ferrocarrilera que alli rije debe
merecer especial atenciéon aqui dada la rivalidad
en ciertas exportaciones. Y no solo la policia —
llamando asi al manejo administrativo — siné aun
su misma politica ferrocarrilera, ,Positivamente? la




292

Republica Argentina no puede, hoy dia, cambiar de
ruta y meterse 4 Estado ferrocarrilero expropiando
los ferrocarriles existentes : tampoco aparece plau-
, sible dictar disposiciones que amilanen 6 paralicen
las empresas. La excesiva reglamentacién es muy
perjudicial al desarrollo de los intereses por mas le-
gitimos que sean. — Mr. James Mansergh (F. R. S.),
Presidente del Instituto de Ingenieros Civiles y Presi-
dente del Congreso de Glasgow, no trepidé, en su
discurso de apertura, en achacar 4 un equivocado
sistema de ordenanzas la desanimacién & naturali-
zarse y desarrollarse en Inglaterra, hasta el presente,

las aplicaciones eléctricas en su maxima escala. Ha

faltado libertad bajo esta faz. « There was uo freedom
in the business », exclamoé. | Y eso que 4 Inglaterra la
consideramos, y es, el pais clasico de las autonomias
industriales! — Pero, si el Estado no puede expropiar
los ferrocarriles existentes, ni es propio que los per-
siga, puede inaugurar una politica de control eficaz
tratando de construir ferrocarriles propios baratisi-
mos, ya sventrando las regiones monopolizadas por
otros y en las que haya pafio para corfar, yA avan-
zando & través de regiones descuidadas por las empre-
sas particulares y que sin enbargo tienen factores
econémicos que esperan tan solo los rieles para
despertarse y producir: administrando los unos y
los otros con el principio que, segfin hemos dicho
recordando las palabras de Sir W. Preece, es el se-
creto de la prosperidad de los mismos en Norte-
América, es decir : « transporte rapido, fletes baratos,
servicio frecuente. »
Il resultado seria un object lesson méas eficaz que
cualquier reglamento.

No se pierda de vista que ha pacido desde hace
poco y sin embargo se ha hecho gigante y4, un nue-
vo factor econémico que dara & las regiones acci-
dentadas del norte y noroeste de la Republica, &
los paises andinos, y 4 todo el rinon de Sud Amé-
rica, el requisito principalisimo para el desarrollo de
sus riquezas: es decir, el carbon blanco; 6 sea, la
fuerza motora del agua ‘trasformada en energia eléc-
trica y trasportable 4 ingentes distancias.

Con suelo feraz, clima fecundo, fuerza mecanica
en abundancia, comunicaciones baratas y faciles, la
poblacién acudira. Coordénense sabiamente esos fac-
tores con una vasta concepcion, y de su armonica
funcién brotara la prosperidad de estas regiones.

Esos mismos rapidos, saltos y cascadas, que pa-
recian atajar el paso 4 la conquista econémica de
determinadas regiones, van 4 ser los mas poderosos
auxiliares 4 la obra civilizadora del hombre, sumi-
nistrando la caida necesaria para el efecto dinamico.
Véase lo que estd haciendo Italia no obstante lo mo-
desto de sus masas de agua pero con grande caida ;
véase al Nidgara, donde con gasto relativamente in-
significante se han utilizado 50.000 caballos de fuerza
y 55.000 mas se estan por utilizar, y donde todavia
podran lograrse muchos mas. ;Y no les faltaba el
¢carbon negro a los Yankees !
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Esto del carbon nos trae nuevamente al objeto de
nuestro trabajo: 4 la estadistica. No es uno de los
puntos menos interesantes — y bajo cierto aspecto
es uno de los que mas interés presentan — aquel que’
en la Tabla 18 se refiere al combustible-lefia em-
pleado para la tracciéon de los trenes. Esa lefa es
recogida 4 los costados de las lineas y en sus inme-
diaciones. La lefia consumida ha sido en total de
504.446 metros cubicos, igual 4 267.764 toneladas,
equivalentes 4 67.513 toneladas de carb6n de piedra,
contra toneladas 265.212 de este ultimo consumido en
los otros casos. Esa lehs representa un valor paga-
do de 552.593 pesos oro sellado, mientras el carbén
ha importado 1.868.266 pesos oro.

Capitalizados aquellos al 5 % representan un ca-
pital de mas de 11.000.000 de pesos oro sembrados
por las ruedas de las locomotoras tan solo para el
ejercicio de su propia respiraciéon. Y no diremos nada
del incremento por los durmientes, las vigas, los
rollizos, las tablas, etc.: ;Quién lo hubiera dicho al
atravesar antafno esos bosques impenetrables, hosti-
les, agresivos, inhospitalarios, con sus ramas enma-
ranadas, sus espinas hirientes y desgarradoras, su
calor abrumador, su sequia atormentadora ? Evidente-
mente la locomotora no es ingrata. Nosotros tampoco
debemos serlo para con ella. Sin embargo, es lo
que va & pasar si no se provee & hacer resurgir los
bosques cada ano mas raleados. Y con la desaparicion
de esos bosques va 4 desaparecer la riqueza local: por-
que donde se dan esos bosques el suelo no da otra cosa,
no por propio defecto si no por defecto del clima
excesivamente seco : desaparecidos ellos sobrevendra
el desierto, porque no hay agua de riego 6 la hay
poquisima, mientras la extensién es enorme. Todo
el horizonte del algarrobo y del caldén — que abarca
toda la planicie forestal, y algunas altiplanicies t6-
rridas de la Republica —estda en ese caso; vy, de
consiguiente : el centro de los territorios nacionales
desde el Rio Negro al Norte; las Provincias de S. Luis, -
Rioja, Catamarca, Santiago ; partes de Mendoza, San
Juan, Tucuman, Salta, Jujui, y todo el Chaco; y podria:
anadirse parte de Entrerios, Corrientes y Misiones
donde se caracteriza el espinillo 6 fiandubay. Y, col

todo, atn no se sabe reproducir artificialmente plan--

ta alguna de las citadas. Kl Ministro de Agricultur;
que fomentase ese cultivo hariase benemérito de la
patria : tanto mas que en nuestro caso se trata tam-
bién de deber proveer 4 Ia reproduccién y entrete,
nimiento de las maderas de construccién que son de
crecimiento lentisimo, como el quebracho colorado
el urunday, el nandubay, etec. ‘
Los ingleses, en ¢l Sudan Oriental, se han preo
cupado inmediatamente de la conservacion y explo
tacion de los bosques, formados en su mayor park
de mimosas, género acacia, como los de este pai
y el «Director of Forests», Mr. Muriel, acaba de
informar, después de una jira de seis meses, sugi-
riendo varias providencias al efecto (Véase «The
Geographical Journal» de Octubre p. p.) .
En la Republiza, la region en que se encuent
los ‘montes de quebracho colorado puede avalua
en unos 500.000 kms. cuadrados — entre los parale
29 4 22 y los meridianos 65 a 59 — de la cual los;q‘




- kilometros 938,126 a la del afio anterior.

i
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brachales no ocupan mas de la cuarta parte, es decir,
unos 125.000 kms®. Dada la formacién de los quebra-
chales, en los que hallase infinidad de otras plantas
— segun un calculo que hicimos para un diario in-
glés—en un kro® pueden en média computarse unos
750 quebrachos del rinde medio de tres durmientes
largos.

Ahora, en durmientes de ferrocarril se ha inverti-
do hasta la fecha un equivalente & 20.000.000 de dur-
mientes largos. '

Suponiendo para los anos futuros una prolonga-
cion anual equivalente & 1.000 kms. de via ancha, y
un repuesto anual de 3 % (33 anos de duracion uno
con otro ), en diez anos mas se precisarian otros
17 1/2 millones de durmientes: diremos 20 millones
para las vigas, postes de telégrafos, etc., elc. Estos,
con los anteriores, representan un desbosque de
18.000 kms. cuadrados. *

Esa area alravesada por unos 500 kms. de vias,
entre las existentes y nuevas, da una faja de 36 kilo-
metros, es decir, deja el material ulterior que se
quiera voltear 4 18 kms. de distancia minima: atn
en la mejor hipétesi, rarisima, de una division geo-
métrica : esa distancia es ya demasiado grande para
una explotacién normal y grava excesivamente esta
industria, si debe salvarse con carros 6 con mulas.

Sea como sea, y suponiendo que las vias férreas
se extiendan rodeando los montes para saivar el in-
conveniente del acarreo, ya se prolonguen adelante
hasta la frontera en busca de quebrachales nuevos,
se realizara el hecho de que en menos de dos gene-
raciones serd anulada la inmensa riqueza represcn-
tada por esa madera preciosa, si no se ha provisto
con tiempo & su reproduccion, porque el quebracho

“exige un muy largo trascurso de afios para dar madera.

Recortese cuanto se quiera nuestro célculo sumario,
el resultado final para la economia nacional va a ser
el mismo apuntado.

Volviendo 4 nuestra estadistica : Un resultado in-
teresante lo dé& la tabla num. 20 « Trafico de enco-
miendas y carga». Sobre cerca de 12 millones de
loneladas, 4 y pico corresponden a la carga descen-
dente y algo menos de 4 millones & la ascendente,
que mas 6 menos equivalen respeclivamente 4 la
carga directamente exportada é importada. Iis un
buen factor para la econdmica explotacion de los
ferrocarriles : para completar el criterio, empero, con-
vendria conocer el kilometraje respectivo.’

¢ Se quiere saber el personal empleado y sus suel-
dos ? Kn 1899, han sido : el primero, de 39.60%4 indivi-
duos, los segundos 15.556.485 $ oro segun Tabla nu-
mero 28. La Tabla 19 nos da el numero de pasageros
transportados, es decir, 18 millones y pico; la 20 nos
da también el tonelage de encomiendas 143.373 tone-
ladas. Contra estos servicios los ferrocarriles han

producido un total bruto de 39.888.074 pesos oro, se-

gun Tabla nam. 22; y gastado 21.323.185 pesos oro,
Tabla 23: lo cual da un producto liquido de pesos
oro 18.556.889, que se eleva & 18.874.192 incluyendo
las cuentas accesorias, ( Tabla num. 25), scbre una
longitud de vias de kilometros 16.413,455 superior en
In Kuropa
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no ha habido més que Rusia que haya pasado dicho
aumento, notablemente, y un poco Alemania. ( Vse.
Revue des Chemins de fer, de agosto ppdo.)

No queremos ocuparnos de la Tabla 26 « Estado
de los Capitales » : es muy importante, y tan suges-
tiva que nos llevaria muy lejos su examen: es el se-
creto de los ferrocarriles y no queremos permitirnos
tentar descorrer el velo que debe cubrirlo. Afiadase
que es discutible si entra 6 no en el costo el mayor
capital que se emita para cubrir los intereses para un
periodo moderado de prueba previsto; 6 el otro para
halagar & los promoters; u otro proveniente de la
aguadura por la conversion de un titulo 4 alto inte-
rés en otro de interés menor, una vez entrado el
ferrocarril en el periodo de prosperidad, al ohjeto de
entonar ei crédito de la Empresa : sin embargo, emi-
tiremos nuestra opinién de que, para ciertos efectos,
la ley debe poder inquirir y controlar como lo hace
la inglesa.

No podemos cerrar esta resena, hecha a vuelo de
pajaro, sin apuntar un caracter peculiar que reviste
esta Estadistica: es su caracter profesional. Hay ca-
pitulos que merecerian ser dictados desde la Catedra :
la Tabla 23 — Gastos de explotacién — con su division
en cinco rubricas, es decir: Via y Obras; Traccion;
Movimiento ; Trafico ; Direccién: con otras que la
preceden y siguen inmediatamente, eéncierra todo un
tratado de organizacién y gobierno de un ferrocarril.
Entendemos que el autor y colaborador principal de
esta obra son los Ingenicros Schneidewind y Schlatter.
El ministro del ramo debe felicitarse de haberlos
conservado & su lado: con ellos ha asegurado la
realizacion de un trabajo que hace honor 4 su admi-
nistracién y a la intelectualidad del pais.

Juan Pellegchi,
&

VALIZAMIENTOS - LUMINOSOS

Su IMPORTANCIA EN EL Rio pE La PLATA

il progreso de los pueblos esta ‘en razon directa
del desenvolvimiento de su comercio, del desarrollo
de sus industrias, del aumento de su agricultura :
depende del crecimiento de sus fuerzas vivas, tradu-
ciéndose en una mayor exportacién de sus productos,
en una razonable importacion de las materias que no
le es dable conseguir en su suelo y, por consiguiente,
en un equilibrio ecconémico, base de la prosperidad
individual y colectiva.

Para propender & este equiiibrio tan necesario, es
indispensable dar facil salida y entrada & los produc-
tos del intercambio y ésto no puede hacerse econo-
micamente sin disponer de puertos cémodos, de ex-
celente acceso (ya natural 6 artificial), y en condi-
ciones fales de seguridad que constituyan toda una
garantia.

No solamente debe cuidarse de hacer facil la entra-
da y la salida de los canales que conducen a puertos,
sino que debe dedicarse especial atencion al estudio
y valizamiento de las costas, de los rios y estuarios




que son el paso obligado de los buques que van &
puertos interiores.

Es sabido que al mismo tiempo que el comercio
y la industria florecen, la navegacién se desarrolla
de manera sorprendente; aumenta el valor de los
buques, su tonelaje y velocidad y es por consiguiente
necesario, que bien para sostener la lucha con los
puertos extrangeros, bien para dar -4 los buques
modernos ( construidos con un criterio econémico ),
toda clase de facilidades, se tenga gran cuidado en
mejoerar las condiciones de seguridad, especializindose
en los valizamientos luminosos, no solamente con los
grandes faros que permiten & los buques reconocer
Su posicion mar afuera, sino tambien permitir la en-
trada a puerto, evitando los peligros, es decir los
escollos, bajos fondos y bancos, para lo cual se im-
pone el empleo de las boyas luminosas.

Iistas boyas son guias incomparables para el nave-
gante; con su poderoso foco luminoso, ya colorado, ya
verde 0 blanco, le indican el camino & seguir, lo alejan
de los obstaculos, lo atraen & las mayores profundi-
dades, en una palabra, lo llevan como de la mano a
donde quién sabe con qué trabajo hubiera llegado.

Es por este motivo que las boyas luminosas se
han extendido rapidamente, tanto en el viejo conti-
nente como en Norte-América y, actualmente, entre
nosotros, con el expléndido valizamiento del Rio de
la Plata.

Las boyas luminosas mas perfeccionadas, asi como
las usinas y acumuladores mas modernos, las fabrica
la « Société Internationale d’éclairage par le gaz
d’huile » de la cual es digno presidente el Conde De-
lamarre. Dicha sociedad empez6 sus ensayos en
1886 en el «Banc de la Mauvaise », situado en el paso
Norte de la Gironde, directamente expuesto & las
olas del océano. Las corrientes de marea alcanzan
en ese punto una velocidad hasta de cinco millas por
hora. Otro ensayo se hizo con una boya & cola
fondeada sobre el Banco de Rochebonne, en 50 me-
tros de profundidad y 4 55 millas de la Rochelle,
estacion de servicio para el abastecimiento. KEstos dos
puntos, tan mal situados en la costa francesa, fueron
escogidos para los ensayos, y los resultados supera-
ron & las esperanzas.

Desde entonces se han extendido rdpidamente los
valizamientos luminosos y en el «cuadro que sigue
davmios los principales puntes donde hay boeyas su-
ministradas por la « Sueiéte Internationate ».

Puertos y rios donde hay cologadcs hojas luminusas Numero
Euntrada 'del Sena . i e i Reaitiiieaiivncs 27
Desembocadura del Gironde.........0.... 57
Demas puertos de Francia......... ..., 90
Banco de Kenkernah (Tanes)........... 11
Demés puertos y canales de Tanes....... i
Napoles; Veneeia, etc: /& Saisistsnim o 13
Huelve . e o S e s S A e 19
Sevilla e raninle i T AR R e 20
Bilbao y Valeneia. & . o =il sLos o 5
Bahia de Lourenco Marquez.............. D
Trinity House ( Inglaterrai) v iiinior il 48
Demas lugares de Inglaterra.............. 137

Al irente. ..

REVISTA TECNICA

Del frente... . 439
Light house Board ( KEstados Unidos).... 123
OHEhaT . AL R e T R e BT
RID S daneiro st o rdiiaes 33
Rio de la Plata. A SRR B e 60 -
A BTANIN s s TS AL 65
Canal maritimo N. O. ( Alemania)........ 51
ARSI e e R 1
Rusia’ b s s e S A G 13
BUOCIa e T s S b e 1 |
5o, b B R R O S (e DR N A 72
Ostende ( Balgioa) o o an S e in g 3
4T 8104 8 ger: S R R R LR IR 21
Canalde Suez s e S 112
A8t g s o SRR e T 24
China Sy SeSmmmtREE B S e 17
A1y o e R S e o s e L B (53
(D8 T T et KO e AN SN by 7
BOTAR, o b 1104 ]

EL Ministerio de Obras Publicas de Francia, con
motivo'de la exposicién de Chicago, se expresa en |
términos muy elojiosos para las boyas luminosas.
Segun lo que manifestaba, son preferibles las de no
muy grandes dimensiones: cuatro 6 cinco metros
cabicos de capacidad, (las del Rio de la Plata son
de 5 m®) no solo por la economia, sino porque pue-
den difundirse mejor y colocarse mas préximas, sin .l
temor & equivocaciones en los rumbos a seguir. :

Las boyas luminosas sirven de guia, pero su prin-
cipal funcién es permitirla navegacion nocturna, de

‘modo que la misma boya es un deposito de gas,v'}

comprimido & 7 kilégramos. Provistas en su parte
superior de un regulador y quemador correspondien-
te y rodeada la luz de un vidrio de color y de
un Oplico, cada boya es un pequeiio faro cuyo radio
de visibilidad depende de la potencia de la lente.

IEl quemador estd formado por una corona de es-
teatita con hendidura circular; el espacio anular in-
terior esta atravesado por una varilla llevando un
disco que tiene por objeto regularizar la combustién
y dar 4 la llama una forma cilindrica la més apro
piada para que todos los rayos luminosos sean utili:
zados por el aparato lenticulsr. -

El gas que se emplea pura iluminar las boyas de
que nos ocupamos es un gas de aceite obtenido por’
la destilacion, en retortas calentadas al rojo, de acei
.es de alquitran de lignitas, de nafta 6 de petréleo
bratoy - )

Un analisis medio del mismo es el siguiente:

Elementos constitutivos Composicidn

Protocarburo de hidrégeno........... ik
Bicarburo de hideogeno. . =i\ ... ... 3D
Oxido de Carbono....... e enerin 3
ACIAR CArhOnIC, S vl s 4
Hidrogeno ol - il R 11
ATDB 5 e T B R e g vesligios &
A cida. S Ea S e i s v vestigios
Qxigan, VBRSO Fats it LT 3

4711 V7Y 5 S 100

Densidad 0,80 & 0,85
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Como en el gas de hulla los bicatburos ( elemento
luminoso ) estan en proporcién de 9 a 7, resulta que
el gas de aceite tiene 4 veces mayor poder luminosc
que el de hulla — 27 litros de gas de aceite no com-
primido dan un carcel 6 7 bujias, estos 27 litros de
gas comprimido dan 0,76 carcel 6 5,30 bujias.

Segun experiencias verificadas sobre el acetileno,
no seria conveniente emplearlo puro para las bhoyas,
no solo por los peligros de explosion, sino porque a
una fuerza superior 4 3 kg, quema mal. Se podria
emplear con ventaja mezclandolo con gas de aceite, en
proporciones de 20 % del primero y 80 %; de! segundo.
Esta mezcla tiene un poder luminoso capaz de dar
un carcel para un gasto de 22 litros por hora.
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Qué sucedia antes de colocarse las boyas luminosas?
Un buque que navegaba aguas abajo en el Parana
Yy que venia cargado del Rosario 6 Colasting, si el rio
estaba bajo, varaba en el Paso de la Paloma, 6 si na-
vegaba por el Bravo, aun de dia le era dificil pasar
al Rio de la Plata, por ser la desembocadura un canal
estrecho entre bancos casi en seco en una enorme
extension. Las tres boyas colocadas en la Boca del
Bravo resuelven por completo el problema y este
primer obstadculo queda eliminado. Desde la Boca
del Bravo 4 la del Guazu, el canal es ancho; pere
rodeado de bancos acantilados de poquisima agus ;
su pasaje, facil de dia, es poco meros que imposible
de noche ; actualmente las boyas de Punta Gorda, del
Sauce, y del Guazu

11

Teniendo en cuen-
ta el Ministro de
Obras Publicas Dr.
Civit, todas las ven-
tajas que ocasionaria
el valizamiento lumi-
noso del Rio de la
Plata, firmé en enero
16 de 1899 un contrato
cen los sefiores Dirks
y Dates para la ad-
quisicion de 60 boyas
luminosas, dos vapo-
res valizadores, una
usina, y un ponton
semaforo. La colo-
cacion de estas bo-
yas en el Rio de
la Plata, desde el
Puerto de la Capital

REFERENCIAS : Peso del muerto: 1500 kg. — Diametro de la boya: 2,20 m.—

marcan claramente el
derrotero. Llegado
un buque a la Boca
del Guazu, tiene 7
boyas que le indican
los veriles del canal
Principal y la boya
colorada colocada
frente al Carmelo
aleja todo peligro de
posibles choques.
Desde la punta
Norte del Banco de
Martin Garcia hasta
el canal nuevo del
mismo nombre, 4 bo-
yas, fondeada una
sobre: un banco de
tosca, ensenan el
rumbo y 10 boyas,
colocadasenelultimo
canal nombrado,

- hasta las bocas del
Guazu y del Bravo,

Calado maximo: 1,50m. — Base del platillo inferior: 1.20 m. — Altura
del cuerpo de la boya: 2.40 m. — Distancia del plano focal a la linea

impidenlasvaraduras
tan frecuentes antes

es uno de los trabajos
mas importantes lle-

de flotacion: 3,30 m. — Capacidad de la boya: 5,3 m.

v que tanto desacre-
ditaban nuestro her-

vados a cabo bajo la
administracion del actual Mlmstro.

De las 60 boyas adquiridas, 57 se han fondeado y
su resultado ha sido tal y de tanta importancia para
la navegacion, que el telegrama adjunto, flrmado por
el principal agente maritimo de esta capital, da prue-
ba fehaciente de ello:

« Rosario 13. — Me permito respetuosamente feli-
~ citar 4 V. L. por el expléndido sérvicio que prestan a
 la navegacion las boyas luminosas colocadas por or-

den de V. K. en todos los puntos dificiles entre el
Puerto de la Capital y la Boca del Bravo.
Gracias 4 la perfecta mar"acién del derrotero &
- seguir he podido realizar el viaje & bordo del vapor
~ {rasatlantico Tarlary, de la linea Mac-Iver, en veinte
-y cvatro horas, navegando toda la noche, recorrien-
. do el canal Bravo en toda su extension.

. Es una obra de gran trascendencia, que hace ho-
" por 4 su iniciador y 4 los competentes funcionarios
- que la han llevado & cabo. Saludo al sefior Minis-

tfro con mi mayor cousideracion. P.Christophersen.»

moso estuario. Los
pozos de San Juan y el canal que se draga en la
barra de San Pedro, llevan sus correspondientes bo-
yas y las piedras de las islas de Hornos y del Fara-
116n no sentirdn mas en sus lomos las quillas de los
paquetes. Ya se acabaron para el comercio y la na-
vegacion las dificultades del Rio de la Plata; 57
boyas luminosas, como otros tantos faros de pro-
greso, han convertido en expléndidas avenidas lo
que antes era lerror 'de los agenles y duefios de
paquetes; la luz de nuestras boyas permitird que
los buques solo tengan en cuenta la marea, en
vez de pensar, como hasta hace poco, no solo en
eso, sino en las horas delus y en las impericias de
los practicos. En 18 horas se ird del Rosario & las
aguas hondas de la Rada y de todas esas ventajas
el pais aprovechara en sumo grado con una obra
que, costando tan poco, ha dado ya lugar & berelficios
tan fecundos.

Fernando Segovia.

Buenos Aires, diciembre de 1901.
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PLANMETRO POLAR DE ANSLER

1. Con motivo de la publicacién que del trabajo
del senor Agrimensor Nicolas N. Piaggio, tlitulado :
« PLANIMETROS Y PANTOGRAFOS», estd haciendo la
Revista TicNica, he creido oportuno dar & la publi-
cidad los siguientes apuntes, preparados afos atras,
cuando era profesor de Topografia y Geodésia en la
Escuela de Ingenieros de Minas de San Juan. ;

Comprenden ellos la exposicion de la teoria del
Planimetro Polar de Amsler, en una forma que
considero simple y clara, precedida de una somera
descripcion: del aparato, suficiente para con ella
poder establecer dicha teoria.

2. Consta el Planimetro Polar de Amsler de dos

barras A £y C P (fig. 1). Una de ellas, la A E, de

seccion cuadrada,

P llamada barra ex-

tensible, lleva en

¢ su extremo un es-

T tilo E con el cual

se recorre el pe-

rimetro de la fi-

gura que encierra

el 4rea que se va & medir, y por el otro extremo

entra, & frotamiento suave, en una corredera prac-

ticada en la armadura A ; un tornillo de presion y

uno de ajuste (que no aparecen en la figura) per-

miten fijar la barra A E en distintas posiciones, den-
tro de la armaduara A.

La segunda barra, C P, llamada barra polar, gira
por uno de sus extremos' alrededor de una charnela
C que se apoya en la armadura A ; esta charnela
esta dispuesta de tal modo que su eje es perpendi-
cular al plano del papel cuando el planimetro esta
en uso; en el otro extremo, esta barra termina en
una aguja P, que se clava en el papel, y constituye
el polo alrededor del cual gira el planimetro.

Una rueda R, cuya pestana apoya sobre el papel,
se mueve alrededor de un eje montado sobre la ar-
madura A y paralelo & la barra A E; la superficie
cilindrica de esta rneda estd dividida en 100 parfes
iguales y un nénius N permite apreciar décimos de
estas divisiones.

El eje de la rueda, por medio de una rosca sin
fin y de un pinon dentado, trasmite el movimiento &
un disco D, el cual d& una vuelta entera sobre su
eje por cada 10 vueltas de la rueda; estando la pe-
riféria del disco dividida en 10 partes iguales, este
permite, asi,
0 & 10.

Cuando el planimetro estd en uso descansa sobre
el papel por tres puntos: el polo P, el estilo E y el
punto inferior de la pestana de la rueda R ; en esla
posicion el eje de la rueda R y las dos barras A E y
C P son paralelos al papel.

En la cara de la barra extensible que en la figura
aparece al frente, hay cinco rasgos paralelos 4 la
charnela C, cada uno de los cuales puede ser puesio
en coincidencia, por medio de los tornillos de pre-
sion y de ajuste, con un rasgo fijo trazado sobre la

Figura 1

contar el nimero de vueltas de R de .

armadura. Los citados rasgos, a partir del mas prc
Ximo 4 la armadura, llevan las siguientes indicacion
10dem; 0,1001; 2.0000m, 1:500 ; 100in; 0,500 dem.
En la cara superior de la misma barra, y en co-
rrespondencia con los cuatro primeros rasgos, hay
estos nameros : 20,694 ; 20,656 ; 20,860 ; 21,815. M
adelante se verd cual es el sxgmﬁ(,ado de estos sng
nos y nimeros. ]

3. Supongase que el estilo pase de E & una posi-
cioén infinitamente proxima E’ (fig. 2) mantemendo e
iempre 4 la mismas
distancia del polo.

Sean :

z la longitud de la
barra polar, 6 sea la
distancia constante
entre el polo Py ja
charnela C;
y la longitud de la
barra extensible, 6
sea la distancia va-
riable entre el estilo
E y la charnela C; 9
/ la distancia constante entre la charnela C y el punte
de contacto de la rueda R con el papel; il
o el angulo ECE,= CPC"de que gira todo el mstru
mento para pasar de la posicién inicial 4 la final, y
a el angulo RCP =R\C'P que forma con la harv
polar la prolongacién de la barra extensible. =

Figura 2

Se podra suponer que la barra extensible pasa. -t
la posicidon inicial & la final efectuando estos tr
movimientos sucesivos :

a) Se mueve alrededor de C hasta ponerse
E,C paralelamente & E'C'. Durante este movimien
to la rueda refrocede de R & R,, recorriendo s
punto de contacto con el papel el camino b

]
RRlz2ﬁfé@;

I

b) Se mueve perpendicularmente & E’ C’ hasta que
C llega & B. Durante este movimiento la rueds
‘avanza de una cantidad igual & C B. En el tridn-
gulo infinitesimal C B C' el 4ngulo :

CC'B=90°"—PCR=90°—a (*)
y como
Ce5=—2 e
: 4T 2 %:
resulta que
r ¢ 0 .
CB=CC .cosa=—2w%z2c082% 360’
c¢) Se mueve segun su eje, pasando la charnela d
B4 C'. Durante este movimiento la rueda
gira y, por consiguiente, su lectura no varia.

(*) Si P L7 tiende a confundirsé con PC, €€

tiende & ser lange
al arco en (. ]




-
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[Entonces, si se indica con ¢ el desarrollo de la
periferia de la pestana de la rueda,.y con n el na-
mero total de vueltas de la rueda desde que el estilo
sale de K hasta que llega a [', (siendo n-—-n,—n,
en que n, y n, son las lecturas de la rueda cuandc
el estilo estd en £ y K’ respectivamente), el camino
resultante recorrido por el punto de contacto de la
rueda R con el papel, al moverse airededor de su
eje, sera nec, y como este camino es igual a la dife-
rencia entre C By IR R, sera
97

=27 =

""/360 360 (zcosa—/).

(]
Ll :
NC—ZT R 360

COS &

4. Sup(’mgase que en vez de recorrer el arco cir-
cular EE’, el estilo pase de E & E", siendo PE" di-
ferente de P E.

En este caso se podra suponer que el estilo ha
pasado “primero de I a ', como en el caso ante-
rior, y después de £ a " & lo largo del radio vec-
tor PE". y si se indica con r el camino recorrido
por el punto de contacto de la rueda, miéntras el
estilo pasade E’ a E", ¢l camino total recorrido por
este punto desde que el estilo sale de E hasta que
llega & E" sera 2

0
2T 3C08 A=

res 360

siendo n=—=n, —n., en que n, y n, son las lecturas
de la rueda cuando el estilo se halla en E y E" res-
pectivamente.

5. Siendo [ y L' dos posiciones infinitamente
cercanas del estilo, el area encerrada entre los radics
vectores P £ y PE" y la curva £ E" sera dada por
la del sector £ P E’, y esta, por comparacion con la
del circulo de réddio P E, es, llamandola w, y poniendo
b

15 .3b0 +"“””°“3m

360
4 causa de que en el tridAngulo ECP se tiene
=y +2+2zycosa

y como de (1) se deduce

2 CO8 % 57m

0
c—r—+—2ﬁ'f3~6(—),

(]
360

sera
9 5
O=x(+5+2 y)gmtn.ge—yr

6. Considérese el planimetro en tal posicion que el
angulo I R P sea recto: en ese caso el tridangulo ER P

. dara

o= PR +([+y

; y como, por el triangulo CPR

=SS+ 2=+ 2y,
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Si se hace recorrer al estilo del planimetro la cir-
cunferencia de un circulo de centro P y cuyo radio
tenga el valor p dado por la altima f6rmula, efec-
tuando-e en cada instante el movimienio <lemental
de la rueda segun la direccion de su eje, dicha rueda
no girard y su lectura se mantendra invariable.

Iiste circulo se llama eireulo correctivo,
area Ces

Y su

C=zp*=z(2+y:+2fy)

LEfectuandose el movimiento del
tido EE’,

esliio en el sen-
la lectura de la rueda aumentara, permane-

cerd invariable, o disminuira, segtin que el estilo se,

mantenga fuera del circulo correctivo, se mueva so-
bre la circunferencia de este, 6 se mantenga dentro
de él.

7. Ibn la aplicacion del planimetro 4 la medida de
las areas se distinguen dos casos:

I — El polo P del planimetro esta fuera de la li- -
nea que encierra el drea que se va & medir (fig. 3.)

Iin este caso, si ose
considera los radios
vectores, extremos P E
y P E’ que tocan 4 la
curva EME'N y se
supone que el estilo sale
de E y avanzando, pasa
vor My llega a E’, el
area positiva v, de PE
M E'’ P estara expresada
por una suma =, de tér-
minos de la forma (2), = ¢
s Figura 6
esto es, sera

o =r(p4 a2/ Tt ges a—y 3, r ).

Si, después, se supone que el estilo retrocede de
E’ por N hasta E, el area negativa w, de PE'NEP
sera dada por

=x (4542 /)3()—0 +ycZn—y3,r...(5).

Y en ese caso es evidente que el area Q de la
figurn EME'N serd dade por la suma algebraica de
(4) y (5), de modo que

Z.0+=:0
360

+yc (Eln+22n)—!/ (S rZ.1);

Q=0+ v,=x (&4 +2/y) +

pero, siendo cerrado el contorno EME'NE, sera
evidenlemente, =,04-=2,0=0y =, r+ =.r=0, de
modo que si se indica con n, la lectura de la rueda
cuando el eslilo se halla en 72 al principiar la opera-
¢ion, y con n, la misma lectura cuando el estilo ha
vuelto & £ una vez terminada la operscion, y se hace
n = n, — n.,, Se tendra

B e T

y si el instrumento esta arreglado de tal modo que
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producto y ¢ represente una unidad determinada,
area 'sera, en funcion de esa unidad,

11 —El polo del
planimetro esta
colocado dentro
de la linea que
encierra el area
que se va & medir
(fig. 4):

En este caso el
estilo sale de E y
avanzando siem-
pre pasa por M y
N y vuelve & E.

El éarea total
EMNE sera, en-
Figura 4 tonces

Q=n@E+y+2fy) 3568—{—5/0 Sn—ysr:

y como aqui =9 =360, y, por tratarse de un con-
torno cerrado, = r =0,

Q== (s +y+2/y) fye. 2n:

y si, como antes, se hace n=n, — n, (en que n, y n,
son, ‘respectivamente, la lectura inicial y la final de
la rueda ) y se tiene presente, ademas, la formula (3),

Q=C9 yeon . 0 bien,=l)

en funcion de la unidad especial para la cual se halle
ajustado el planimetro.

8. Resumiendo, entdnces, y recordando que C ex-
presa el area del circulo correctivo en funcién de la
unidad 4 que se halla ajustado el planimetro ;

n, expresa en vueltas y fraccion, la lectura de la
rueda al principiar la operacion ;
n, expresa la misma lectura al terminar la operacion, y

n = ny— Ny,
se tendrd que en fodos los casos, y siempre que el
perimetro sea recorrido en el sentido indicado por
las flechas en las dos tltimas figuras, el area medida
sera (en unidades del instrumento )

Q=n
Q=0C + n.

I Polo externo
11 Polo interno

9. Si la barra extensible se colocade modo que el
rasgo fijo de la armadura coincida con el rasgo que
en la barra tiene la indicacion 1oOdcm, entdonces
n, en las dos formulas anteriores, representara deci-
metros cuadrados, y C tendrd el valor 20,694 indicado
en la cara superior de la barra ; para el rasgo 0.100 f
la unidad serd el décimo de pié cuadrado, y 20,656
serd el area de C en esa medida ; los demés rasgos
corresponderan a las unidades que llevan indicadas.

José 8. Corti.

noviembre de 1901.

RSP L0 L

Mendoza,

INGENIERIA JEGAL

“SECCION II.--TITULO IV

CAPITULO 1Nl

DEL CONTRATO DE TRASPORTE POR TIERRA, POR LAGOS, CAUALES Y hi0S 3
INTERIORES

( Continuacion. —- Véase NV 137 )

§. 274. DE LA CLAUSULA PENAL EN MATERIA DE
TRASPORTE. — Cddigo de Comercio art. 189. Si al
contrato de trasporte se hubiese agregado una clau--
sula penal por el no cumplimiento 6 retardo en |
entrega, podra siempre pedirse la ejecucion del trans=
porte y lu pena. S

Para tener derecho & la pena pactada, no es ne=
cesario acreditar un perjuicio, y el importe de ella :
podra deducirse del precio convenido. En el caso
en que se probare que el perjuicio inmediato y di=
recto que se haya experimentado, es superior a la‘
pena, se podra exijir el suplemento. !

Si el porteador estuviere exento de responbablll 3
dad, con arreglo a las dlsposwxones de los arts. 17

y 188, no habra lugar al pago de la pena. !

Camara de Apelacion es en Jo Comercial tomo 28
pag. 368, tomo 45, pdg. 425, tomo 60 pag. 89. 3

El art. 693 (659) del C. C. (§ 123), establece ‘que
el screedor en caso de clausula penal no podra pe-
dir 6 la pena 6 el cumplimiento de la obligacion &
menos que aparezca haberse estipulado la pena por
el simple retardo.

Il art. 189 establece que, en materia de trasporle
la ¢lausula penal por el no cumplimiento 6 por e
retardo, da derecho & pedir la penay el cumplimiento
del contrato. :

Se incurre en la multa por falta de cumplimiento
4 cualquiera de las clausulas del contrato sin nece-
sidad de probar que se ha sufrido un perjuicio: aunque
haya habido beneficio :* como puede suceder en el
casc de que una mercaderia que debe entregarse e
un plazo dado, haya mejorado de precio al tiemp
de la entrega efectiva; el cargador tiene derech
cobrar la multa por el solo hecho de incurrir en le
previsto en las estipulaciones, cualesquiera que cea
esas estipulaciones (art. 691 (657 ) C. C.) 1

Ahora, segun el art. 689 (655) C. C. la pena en-
tra en lugar de la indemnizacion de los perjuici‘
é intereses, y no hay derecho para pedir otra indem-
nizacion, aunque se pruebe que la pena no es indem-=
nizacion suficiente; pero en materia de trasportes
se tiene derecho & pedir la pena y el cumplimiento
de la obligacion ; 6 los danos y perjuicios que resuls
tan de la inejecucion. 3

La razon es que en el contrato de traspories si
trata de una obligacion de hacer, de una locac
juyo cumplimiento afecta intereses comerciales y a
meramente morales de los que solo el cargador
juez.

Seria, sin embargo, muy duro y falto de equi
la suma pura y simple de ambas cosas; por e

i
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‘razon y conforme a la equidad, el art. 189 establece
‘que lo que se debe siempre es la pena; pero si se
. probare un perjuicio inmediato y directo mayor que
" la pena, se podrad exijir el suplemento, en lo que el
- dano excede de la pena.

La ultima parte del art. 189
' pues en materia de trasportes
caso fortuito y la fuerza mayor, son de cuenta del
- cargador si el porteador no los toma a la suya por
. una estipulacion expresa: es entonces una especie
de seguro. :

no seria necesaria,
el wvicio propio, el

. § 275. DE LAas EsrtADIAS. — Se llaman esfadias en
el trasporte por -agua, sea maritimo ¢ interior, los
" dias acordados al cargador para verificar la carga
"y la descarga del buque 6 buques. .

Se llaman sobre-estadias los dias que se acuer-
‘dan al cargador para verificar la carga pasado el
plazo para las estadias. Generalmente los dias de
- estadias son gratis: y los de sobre-estadias son one-
rosos : se paga un tanto diario- que compensa los
' gastos de la tripulacion, conservacion y deterioro del
buque, etc.: la cantidad diaria estipulada se llama
también estadia y entra en "lugar de los perjuicios
. que el buque sufre salvo estipulacién contraria.

Se llaman contra-estadias los dias que.el portea-
- dor consiente en esperar la carga pasados los dias
" de estadias y sobre-estadias; generalmente por un
| precio  convencional y superior al de las sobre-es-
 tadias.

En el lenguaje usual se confunden & veces bajo

la denominacion de estadias y sobre-estadias todas
las especies de retardos ¢ plazos: pero es una prac-

‘tica viciosa que deberia desterrarse: la precision es
“esencio! en maleria juridica.

La iateria se gobierna, & falta de estipulacion
- expresa en el contrato, por-los usos locales (art. 1048
del C. de Com. — Sup. Corte Federal. Série 2* tomo 19
pag. 66.) ‘ !

Generalmente en los plazos para la carga 6 esta- -

' dias se exceptuan los dias feriados y de lluvia, por-
" que no son habiles para cargar y asi debe entenderse
‘salvo. estipulacion contraria ; en las sobre-estadias y
' contra-estadias es otra cosa; los dias feriados y de
Jluvia son habiles para navegar y por esta razon deben
' contarse & falta de estipulacion expresa. ( Sup. Corte
‘Federal. Série 1* tomo 8 pag. 27) ; debiendo contarse
hasta las fracciones de dias ( Série 2° tomo pag. 264. )

Cuando en un contrato de transporte se acuerda
‘un ntmero fijo de dias corridos para la carga y des-
‘carga del buque y en la carga se emplean todos los
‘concedidos, los ftranscurridos durante la descarga,
“atn los inhabiles, deben abonarse como sobre-estadias.
( Série 2 tomo 5% pag. 399.)

Los dias que se pierden por no haberse cumplido
por los fletadores (6 cargadores), la obligacion de
‘remolcar el buque fletado & los puertos de carga,
‘deben conlarse para el pago de las sobre-estadias
‘convenidas ( Série 2° tomo 18 pag. 112.)

., kn Europa es costumbre cobrar por las contraesta-
Jdias una cuarta parte mas que por las estadias y sobre-
estadias. La Sup. Corte Fed. ( Série 1* tomo 8 pagina
27) ha establebido que: estipulada la indemnizacién

B

por las estadias sin limitar el tiempo que estas deben
durar, no se puede cobrar mayor suma por razon de
sobre-estadias.

Las estadias y contra-estadias son una clausula pe-
nal en los términos que hemos dicho; el pago de las
estadias y sobre-estadias, es la indemnizacion de los
dafios causados al buque por la demora & que lo
sujeta el cargador. ( Sup. Corte Fed. Série 1° tomo
8 pag. 399). Ellas no obstan & que, ademas de su
pago, se exija el cumplimiento del contrato de tras-
porte ¢ fletamiento.

Las estadias empiezan & correr, segun el uso ge-
neral, para la carga, desde doce horas despues del
aviso del buque de estar listo para cargar y, para la
descarga, pasados tres dias de avisado el concesionario
que el buque se hslla listo para la descarga en el
puerto de Buenos Aires ( Suprema Corte Federal.
Série 2* tomo 12 pag. 9.)

‘No es necesario protestarlas, ni puede presumirse
de la falta de protesta que el dumnificado haya re-
nunciado al derecho de ser indemnizado de las esta-
dias ( Sup. Corte Fed. Série 1* tomo 8 pag. 176).
La doctrina de este fallo es la misma é igualmente
fundada que los de la Camara de Apel. en lo Comer-
cial (tomo 78 pag. 5 y 30) que hemos citado al final
del §. 273.

Debe justificarlas el que las cobra (Suprema Corte
Federal—Série 2* tomo 4 pdg. 333.) asi como la falta
de cumplimiento del cargador ( Série 1* tomo, pagina
273). No se deben cuando el buque resiste a la en-

_trega de la carga sin motivo ( Série 1* tomo 8 pagina

428 )5 6 por omision de él ( Série 1* tomo 8 pagina
463 ) ; 0 cuando el buque dificulta 6 retarda la des-
carga ( Série 2 tomo 12 pag. 59i); no, desde el
dia en que el buque entra al puerto siné desde que
queda expedito ' para principiar las operaciones de
descarga & menos que se pruebe que la demora es
impitable & los consignatarios ( Série 2* tomo 18 pa-
gina 163); si en el contrato se ha designado un lugar
para la descarga, hasta que el buque se coloque en
ese lugar (Série 2' tomo 21 pag. 311.) Ni si existe con-
venio de atracar & un muelle, depdsito 6 pontén, no
puede considerarse el buque listo para la descarga
hasta después de las 24 horas del aviso escrito del
Capitan, de haber cumplido las érdenes convenidas.
(Tomo 20 pag. 237 de la misma série ).

No puede responsabilizarse al comprador de una
parte del cargamento & bordo, por estadias causadas
por demora de recibir la carga, si no se prueba que
él es el Gnico causante de la demora: haciendo su
participacion en ésta, que no se juzgue temeraria la
demanda ( Sup. Corte Fed. Série 1° tomo 8 pag. 268 ).

Estas doctrinas son aplicables & las estadias de
vagones en las empresas que las tienen establecidas,
que son casi todas las que tienen estaciones termi-
nales en los puntos de carga para ultramar, a los
coches, carros y todo género de vehiculos.

En materia de lanchage hay que ‘tener en cuenta
lo que se llama el prorateo. Segun el uso de algu-
nos puertos, el del Rosario por ejemplo, cuando en
la descarga de un buque ocuvren gastos extraordi-
narios motivados por solo una parte de ella, se pro-
ratean entre todos los recibidores segun la impor-
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tancia en peso ¢ volimen de lo que recibe cada
consignatario.

Asi, si llega un paquete que es preciso descargar
en un plazo breve para que pueda continuar su via-
je, y no hay muelle desocupado, se descarga en lan-
chas; si durante la descarga queda muelle libre, el
buque atraca y sigue la descarga directa en el mue-
lle ; el lanchage lo pagan proporcialmenie todos los
recibidores de la carga, lo mismo aquellos cuyos
efectos se han descargado en las lanchas, que aque-
llos cuyos efectos se han puesto en el muelle direc-
tamente: y lo mismo sucede por toda otra causa y
por todo otro gasto que originen circunstancias gene-
rales que afectan al buque,—y esto por aplicacion
del prorateo y de la averia en derecho maritimo.

(No hay que confundir la estadia con el almace-
naje ).

§ 276. — DE LA RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR
POR DERECHOS FISCALES Y REGLAMENTOS ADMINISTRA-

TIVOS. -— Codigo de Comercio — ari. 199. Los conductores y
comisionistas de transporte son responsablés por los dafios que resul-
ltaren de omision suya 0 de sus dependientes, en el cumplimiento de
las leyes O reglamentos fiscales, en todo el curso del viaje y a la en-
tiada en el lugar de su destino, pero si hubiesen procedido en virtud
de orden del cargador 0 consignatario de las mercaderias, quedaran
exentos de aquella responsabilidad, sin perjuicio de las penas en que
unos y otros hayan incurrido con arreglo i derecho.

il Cédigo de comercio, en este articulo y en los
162 y 24%, no habla sin6 de las leyes y ordenanzas
fiscales : pero debe entenderse de las leyes y orde-
nanzas administrativas de todo género, como las sa-
nitarias, de tréfico puablico y los reglamentos particu-
lares de las empresas de que se sirva para verificar el
transporte.

En efecto ; el acarreador es un mandatario como
el comisionista de transportes que se ofrece al publi-
co y debe tener la ciencia y pericia hecesaria para
desempenar el mandato & que se ofrece. Se reputa
que ei mandante, al dar el mandato, lo ha dado con-
forme & las leyes, reglamentos y ordenanzas de todo
género que obligan al orden publico, porque el dolo
no se presume. '

Asi, por ejemplo,. el cargador no debe sufrir el
dano que resultaria de la detencion de un vehiculo
por violacion de las ordensanzas de trafico; ni por la
no declaracion de la calidad de inflamables de obje-
tos porteadas, ni por la falsa declaracion hecha a|
correo por valores deciarados, si los objetos fueren
embargados ¢ detenidos.

La confiscacion de la mercaderia por la aduana,
administraciones de impuestos inlernos 4 otros seme-
jantes, por negligencia ¢ fraude del acarreador, poy
falta de lienar los requisitos, omision de las legaliza -
ciones y toda exigencia exijida por la ley, son & car-
go del porteador en todos los casos en que acepla
el transporte 4 una localidad sometida & estos im-
puestos, interdicciér de comercio, ete. Véanse los
arts. 906 y siguientes de la ley de Aduanas.

Si acepta el transporte con cargo de introducir
fraudulentamente las mercaderias, acepta un manda-
to ilicito que no proauce accion alguna entre man-
dante y mandalario (art. 1925 (1891) C. C.), pero
que sujeta & ambces & las acciones de las leyes fisca-
les por su infraccion.
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La jurisprudencia francesa es terminante y
clara & este respecto. El acarreador no tiene nin
recurso contra el cargador en razon de las contra:
venciones que él cometa por si, 6 por sus agente
durante el viaje ( Jur. de los Trib. de Com. tomo 8
169.) ; y asi creemos que debiera decir el Codigo.:

El cargador debe darle al porteador en estos case
todos los documentos y fondos necesarios para
pago de los derechos fiscales, para llenar las for
malidades de las ordenanzas sanitarias 1 otras; y
cargador estd obligado 4 satisfacer todos los gas
que el porteador hiciera con este fin, (art. 122 Cadig
de Comercio ), y por los adelantos que hiciera co
fondos propios gozara de los privilegios fiscales, puesi
que se subroga en ellos con relacion al propietario ¢
recibidor de las mercaderias, ( Alauzet—tomo 2, nl
994 ) ; primando este privilegio sobre todos, atin sob
las costas del juicio, aunque no lo exprese el art. 1
del Codigo de Comercio ( art. 3913 ( 3879 ) C. C.

277.— A QUIEN DEBE ENTREGAR. EL PORTEADOE

LA COSA TRASPORTADA. — (ddigo de Comercio.
Art. 195. El conductor 6 comisionista de lrasporte no tiene ac
para investigar el titulo que tengan a los efeclos el carga lor ¢ el ¢
signatario, 4

Debera entregarlos sin demora ni entorpecimiento alguno a la
sona designada en la carta de porte. 1

Si no lo hiciere, se conslituye responsable de todos los perjuicie
resultantes de la demora.

[Sup. Corte federal: tomo 49, pag. 478.

Cam. de Apel. en lo Com.: tomo 49, pag. 24.]

El porteador es una especie de depositario.
deposito se hace por el tenedor de la cosa. En mater
de bienes muebles, la posecion equivale al titulo:
debe entregarse a la persona designada por el de
positante.

Se trata de un caso de aplicacion del art. 224
(2215) del Cédigo Civil; aqui como alli, el depositari
no puede exigir que el depositante pruebe que ¢
propietario de la cosa para devolversela ; 6 mezclars
en cuestiones que no le pertenecen, y de las qu
ninguna responsabilidad puede sobrevenirle.

§. 278. ALMACENAGE O DEPOSITO EN CASO DE N
ENCONTRARSE AL CONSIGNATARIO O DE QUE ESTE REHE
YERE EL RECIBO. — Codigo de Comercio. — s 19
hallindose el consignatario en el domicilio indicado en la carta de p
0 rehusando recibir los efectos, el conductor reclamari el depo:
judicial, a disposicion del cargador ¢ remilente, sin perjuicio del «‘
cho de tercero.

[ Sup. Corte federal : tomo 31 pag. 290.

Cam, de Apel. cn lo Com. : tomo 28 pig. 150. ]

Art. 197. Si no fuere [posible descubrir al consignalario, o s
se encontrase ausente del lugar, O estando presente rehusaie
las mercaderias, el porteador las depositara en el lugar que dete
el Juzgado de Comercio 0 el Juez de Paz, en delecto, por nuenwf
quien corresponda recibirlas.

El estado de las mercaderias sera reconocido y certilicado por'
0 dos péritos, que elegird el mismo Juzgado.

[ Cam. de Apel. en lo Com.: tomo 28 pag. 150 tomo 22 pig

Los dos articulos trascriptos son una repeticid
innecesaria ; lo dispuesto e~ la altima parle del I
debe entenderse aplicable al 19%; por consigui
este pudo suprimirse 6, mejor, no debié ponerse
el Godigo.
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El acarreador esta obligado 4 entregar los objetos
trasportados 4 la persona que indica la carta de
- porte 6 4l a que se le ha designado con posterioridad.
. Para ello, deben darsele todas las indicaciones nece-
- saria, para encontrarla.
~ Los Tribunales de Paris (22 de mayo cde 1893 y
: Jur. Com. tomo 72 73 pag. 531 ), han resuelto que
- un comisionista de trasportes es responsable de la
falta de entrega de un bulto que llevaba esta simple
_romlo « En Paris», cuando e! destinatario es una
- persona bien conocida en esa ciudad. ;
Como consecueicia, ‘la entrega & persona distinta
- de ia indicada en la gua no libera al acarreador de
sus obligaciones ; como no le libera la entrega a la
' persona indicada en la guia, si ha recibido en tiempo
propiv orden de no entregéarselos. ‘

El acarreador es responsable atin de la falsa direc-
cion dada & un bulto, 4 no ser que haya incurrido
' en el error por culpa del remitente en las mdlcauo-
- nes del domicilio.

Tampoco puede entregar, cuando la persona que de-

- be recibir se ha hecho incapaz 6 ha caido en quiebra,

Por ultimo, puede suceder que el recibidor rehuse

- recibir la mercaderia por cualquier causa ; bien ale-

i gando que no esta en estado de recibo, bicn que no

' tenga instrucciones del remitente a otra cualquier
causa.

Llegada la carga, el acarreador 6 su agente debe
‘dar aviso al recibidor ae la llegada para que la retire
|y si la carga viene consignada & domicilio, entregarla
eén él asi que llegue; y no estando determinado el
domicilio hacer, 4 costa del remitente, las diligencias
necesarias para encontrar al recibidor.

No encontrandolo deberad pedirse al Juez de Co-
‘mercio 6 de Paz, seglin la cuantia del negocio, que
‘admita la consignacién nombrando un depositario que
‘reciba las mercaderias. El Juez debera nambrar uno
"6 dos peritos que reconozcan el estado de la merca-
deria y lo certifiquen ; se hace la entrega al deposita-
rio nombrado y con un recibo queda libre el aca-
‘rreador.
~ Si este tiene que cobrar flete Yy gastos debera pe-
\dir, al mismo tiempo que solicita la consignacién, el
“embargo de mercaderias suficientes para cubrir su
erédito.

Cuando se trata de empresas que tienen depdsitos

‘reglamentados, la consignacién no es necesaria, tras-
‘curridos los plazos reglamentarios los bultos son co-
‘locados. en los almacenes y pagan un derecho fijo
‘por dia de depésito que se llama, almacenaje, y que
estd regido por una tarifa aprcbada por la autoridad
‘administrativa 6 es convencional.
. LEntonces no se hace la consignacion judicial, sind
que se guarda la mercaderia el tiempo regiamentario,
‘se vende en la forma establecida por la ley 6 los re-
‘glamentos y se consigna como bien vacante el exceso
que resulta de la venta. (§ 268 ).

Cuando se trata de mercaderias de facil deterioro
0 pérdidu se procede como hemos dicho en el § 268.

§ 279, — DEL PLAZO EN QUE DEBE HACERSE EL PAGO

DEL FLETE Y GASTos. — Codigo de Comercio. —
. 202, Los consignatarios no pyeden diferip el pagn de los- potes

de los efectos que recibieren, después de trascurridas las veinte y
cuatro horas siguientes i su entrega.

En caso de retardo ulterior, no mediando reclamacion sobre dafios
0 averia, puede el porteador exigir la venta judicial de los efectos
trasportados, hasta la cantidad suliciente para cubrir el precio del flete
y los gastos que se hayan ocasionado.

[ Cam. de Apel. en lo Com.: tomo 42, pag. 79; tomo 60, pay. 275.]

La venta de los efectos prrteados para responder sl flete, se rige
por las disposiciones referentes a la prenda, (lomo 69, pag. 220.)

§ 280. — DERECHO DE RETENCION DE LA CARGA.
Cddigo de Comercio. — ri. 196. El porteador no estari ohliga-
do a verificar la entrega de las cosas trasportadas, hasla que la per-
sona que se presentare a recibirlas no cumpla con las obligaciores que
le incumban. 5

En caso de desacuerdo, si el destinalario abonase la cantidad que
cree yue es la debida, y depositase al propio tiempo la_diferencia, de-
berda entregarle el porteador las cosas trasportadas.

[Cam. de Apel. en lo Com.: tomo 35, pag. 17

tomo 42, pag. 79.]

Arl. 200. Los efectos porteados estan especialmente afectados al
pago de fletes, gastos y derechos causados en la conduccion. Este de-
recho se trasmite de un porteador u otro, hasta el ultimo que haga
la entrega de los efectos, en el cual recaerin todas las acciones de los
que le han precedido en el trasporlte. /

Cesa el privilegio, Inego que los géneros trasportados pasan i
tercer poseedor, 0 si dentro del mes siguiente a la entrega no usare
el porteador de su derecho

En ambos casos no tendra otra ealidad que la de un acreedor or-
dinario personal, contra el que recibio los efectos.

[Sup. Carle federal : tomo 13, pig. 26; tomo 57, nag. 410.

Cam. de Apel. en lo Com.: tomo 33, pag. 17.]

AL 204. En los gastos de que habla el articulo anterior, se com
prenden los que el acarreador puede haber hecho para impedir el
efecto de una fuerza mayor 6 de una averia, aun cuando esta disposi-
cion se separe de los términos del contrato.

[Sup. Corte federal: tomo 9. pag. 320.]

Ei acarreador ha hecho gastos en la cosa y tiene
el derecho de retenerla mientras no le sean paga-
dos. (§...).

De ahi la disposicion del art. 196 ; mientras no le
sean pagados queda liberado de toda obligacién que
le venga por razén del trasporte y no tiene obligacién
de entregar la cosa trasportada.

Pero si hubiera cuestion entre el recibidor y el aca-
reador por razén de estas obligaciones y el recibidor
se allanare 4 pagar lo que cree deber y consignar la
diferencia hasta lo que le reclama el porteador, debe
entregar la cosa, porque el objeto del derecho de re-
tencion no es otro que la garantia del pago de fletes,
gastos, etc., y éste se llena por la consignacién judi-
cial. (Sup. Corte Fed. tomo 57 pag. 410.)

La Camara de Apel. en lo Comercial ha dicho casi
idénticamente lo mismo en el tomo 35 pag. 17: Kl
cargador tiene derecho de relencion sobre las mer-
caderias porteadas, en tanto no le sea satisfecho el
valor de los fletes ¢ se deposite judicialmente la di-

Sferencia.

El derecho de retercion del porteador estid some-
tido a las reglas generales (§ ...)

§ 281. — DE LOS PRIVILEGIOS QUE NACEN DEL TRAS-
PORTE. — La importancia de la industria de traspor-
tes ha hecho mirarla con favor especial por el legis-
lador; y en los favores otorgados se hallan los pri-
vilegios acordados al cargador y al porteador (§...)

El privilegio del cargador estd establecido ep el
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art. 185 que dice: « Los animales, carruajes, cascos,
aparejos y todos los demas instrumentos principales
y accesorios del trasporte estdn especialmente afec-
tados en favor del cargador para el pago de los ob-
jetos entregados.» !

Guarda analogia con el del depositario y se rige
por las mismas reglas ( Dr. Segovia—nota 656. )

El privilegio del acarreador establecido por el ar-
ticulo 200 antes trascripto, lo esta también en el C6-
digo Civil art. 3.921. Goza de igual privilegio, el aca-
rreador sobre los efectos trasporlados que tenga en
su poder 6 en el de sus agentes, y durante los quin-
ce dias que sigan & la entrega que hubiese hecho al
propietario, por el importe del trasporte y gastos
accesorios. ('). ;

Las consideraciones que legitiman este privile'gioz
reposan sobre los servicios que el acarreador hace a
la sociedad facilitando las relaciones de negocios ;
sobre la necesidad.en que lo pone su ejercicio de
estar & la disposicion de personas cuya solvencia no
puede apreciar y, en fin, sobre él pesa el grave cargo
de la conservacion de las cosas confiadas 4 su cuidado.

La ley y los autores franceses citados, solo dan
veinte y cuatro horas al acarreador para reclamar
su privilegio, despues de entregar los efectos con-
ducidos. Mourlon, desde el nimero 45, ha criticado
esa resolucion con los mejores fundamentos, y si-
guiendo su opinion extendemos el término & quince
dias.

El privilegio sobre la cosa conducida no se extiende

& las sumas debidas por trasportes precedentes. Es

necesario considerar los viajes del mismo acarreador
como hechos por acarreadores diferentes. El privilegio
no puede extenderse de un trasporte a4 otro, cuando
las cosas conducidas han sido el objeto de contratos
distintos ; pero otra cosa sera, cuando se trate en
globo de cesas determinadas que sean el objeto de
un solo contrato, y formen, bajo un solo precio, una
sola operacion ; entonces es indiferente que el trans-
porte se efectiie 6 no por viajes repetidos. El modo
de ejecucion .de -una operacién indivisible no altera
su cardcter de indivisibilidad. El acarreador puede,
pues, reclamsr sobre los objetos del ultimo viaje, todo
lo que sea debido por el todo de los trasportes. Pero
la unidad de la operacion para legitimar la extensién
de privilegio 4 gastos de conducciones anteriores, no
resultaria de la simple consideracién que los tras-
portes sucesivos hubiesen tenido lugar bajo condicio-
nss idénticas.

Este privilegio no ha dado - lugar 4 ningun caso
judicial en los Tribunales de la Naci6n y de la Ca-
pital Federal.

Juan Bialet Massé,
( Conlintta ).

(1) Ley de Bélgica de 1831, art. 20. num. 7.— Aubry y Rau. §. 261,
— Daranton, tomo XIX, num. 134. — Persil, sobre el art. 2102. — Mar-
ton, num. — 309. Pont, Prevot, nim. 168.

T

REFORMAS (QUE SE INPONEN

Ex LA FacuLTaDp DE INGENIERIA DE CORD

( Conferencia dada en el *“ Ateneo ™ de Cdrdoba, por el ingeniero
Vicente Vésquez de Novoa )

( Conclusion. — Véase el nim. 128)

€

Y hay que decir 4 nuestros gobernantes que lo
problemas de ingenieria no se resuelven simplemenl
con férmulas y vistas de ojo, y que sera siempre u
vano empeno el que se ponga en buscar en el ex
trangero hombres de ciencia que puedan hacerlo
que lo justo, lo prudente, lo racional, es dotar con
venientemente & nuestros institutos para que pueda
formarlos tal como el pais los necesita y convence
de que, mientras no entremos por la via de las o
servaciones pacientes y pertinaces, seran insuficien
la teoria y el calculo para preveer los resultad
Los accidentes de los diques de Mendoza y de
Puntilla, donde la indiscutible ciencia y experiencii
del especialista que los construyé, no han bastad
para prevenirlos, demuestran con mas elocuencia qui
la necesaria, que para represar los rios debe some
térselos. antes a una estricta vigilancia que sorprend;
hasta sus méas intimos secretos. Y podemos deci
otro tanto de las lluvias, de los vientos, de las napa
subterraneas y del trafico, transacciones comerci:

.y demas factores que debe ponderar tan minuci

mente el ingeniero para construir obras tutiles y dura
deras.

Y ahora, para llegar 4 algo practico, me permiti
pedir al senor presidente quiera someter & la con:
deracion de los Jngenieros aqui presentes, que
desempefio de la carrera han palpado ya las dific
tades, la siguiente cuestion: « Es 6 no defectuoso |
actual plan de estudios de la Facultad de Ingen
ria » ; porque en caso de que esa resolucién ssa
mativa, la Seccion de Ingenieros esta en la obligaci
de gestionar su reforma.

A fin de demostrar la conveniencia de hacerio as
apuntaré algunas de las deficiencias que mas sobre
salen y para cuya correccion bastaria un poco d
buena voiuntad.

Es, por ejemplo, una aberracion que se estu
teoria de los mecanismos un ano antes que mecd
‘aplicada y que estdtica grdfica, y que se curse e
dos asignaturas simultaneamente con la de pue
canales y caminos ; que el curso de proyectos, pla
Yy presupuestos esté relegado al 6° ano cuando debe
ria_abarcar ademas los anos 4 y 5°, 4 fin de que
dieran hacerse proyectos con aplicacion de los co
cimientos de construcciones civiles, hidraulica, ferre
carriles, higiene y puentes, canales y caminos, de
biendo las condiciones ser impuestas por los pr
sores de estas materias, para que fueran responsa
de la preparacidn que necesita el alumno. De esta
nera el profesor de proyectos no tendra, como ahi
que perder la mitad del exiguo tiempo de que
pone en llenar los vacios que se nota en la preparac
del alumno cuando se quiera hacerlo proyecta
podria dedicarlo al andlisis razonado de proyecte
obras importantes, lo que seria tan benéfico.

Es del todo absurdo obligar 4 los alumnos de
genieria a seguir uno de los dos cursos de Boténi
que son dictados para los de Farmacia, lo cual ¢
prueba la inutilidad para los primeros, y conste ¢
al decir esto no olvido el respeto que se merect
sabio profesor, doctor Kurtz, 4 quien quisiera.
libre de la_enojosa tarea de sembrar semilla de
preciosa ciencia en campo completamente inadec
do. Es necesario que los directores de Aul
Dibujo, traten de desarrollar la practica del d
rapido, contentandose con la claridad, sin exigir
gancia, y me parece que en vez del derroche |
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de energia, del tormento que constituyen los exa-
menes generales, seria mas conveniente aumentar
las exigencias en los proyectos tésis, quitando al
alumno la facultad de proyectar una obra deter-
minada, tal como la tiene ahora, porque de este modo
se abandona la parte mas importante del estudio que
corresponde hacer al ingeniero que proyecta, que
es la que tiende & demostrar la conveniencia de la
soluciéon adoptada.

- Mucho mas racional serfa, que la Facultad tuviese
siempre una lista de verdaderos.problemas de inge-
nieria, formulados con datos que se’pedirian & los
goblernos y municipalidades de provincia y 4 las
sociedades formadas por los gremios productores, de
entre los cuales tuviera libertad el alumno pava elegir
con toda la anticipacion que quisiera el que fuera
méas de su agrado para estudiarlo; pues se acos-
tumbraria este a tener en cuenta el escenario en que
va 4 actuar y la Facultad adquiriria el prestigio que
le falta. Y manteniéndose estrictamente dentro de
los limites del presupuesto actual, se obtendria ven-
tajas muy marcadas sustituyendo las catedras de
Zoologia, Historia de la Arquitectura y una de las de
Quimica por las de Hidraulica Agricola, Economia
Industrial y Estadistica y una segunda de Construc-
ciones Civiles, que juntamente con el Laboratorio de
ensayos de Materiales de Construceiéon que, segun
entiendo estad en vias de crearse, permitirian dotar
al ingeniero de aptitudes que le son esenciales en
este pals. -

Diré, finalmente, que las anteriores observaciones
son hechas para fundar la opinién que tengo de que
conviene gestionar la reforma del plan de estudios de
nuestra querida Facultad, pero que, como no me
ofuscan apasionamientos, no tendré inconveniente en
reconocer mis errores. Por esto y porque creo que
el estudio de esa reforma es tarea grave para la cual
carezco de fuezas y autoridad suficientes, me limitard
4 apuntar la necesidad que se siente de iniciarla y
ofrecer 4 este centro la ocasion de hacer algo muy
noble en pro de nuestra causa. :

Y ahora, para explicaros la intencion que me guia,

permitidme que os presente una silueta simpatica,
_colocada muy habilmente por Mr. de Comberousse
al final de su Historia de la Escuela Central. Es la
siguiente :

~«Joven al fin de sus estudios profesionales, lo
distingue ya su porle serio. Se adapta méas que los
otros hijos de su generacion 4 la fatiga, al disgusto;
acepta mejor los obstaculos. Su horizonte es mas
variado, mas indefinido. El abogado va al palacio,
el medico visita su clientela; él puede partic mafiana
para Asia 6 América, para el Japon 6 Australia, para
Suez 6 Panama. Disciplinado con tiempo para las
mil dificultades de la vida, sabiendo que el éxito per-
tenece 4 los que tienen paciencia para conquistarlo,
se abre el camino con ealima. con tenacidad. La
lucha contra la materia, contra los problemas intrin-
cados, contra las falsas apariencias de los negocios,
ie encuentran presto. Caracter bien templado en me-
dio de las movilidades que le rodean, desenvuelve
continuamente sus facultades creadoras y llega ra-
pidamente al primer rango, siempre modesto, porque
sabe cuanto le falta qué progresar. Hé ahi 4 un
hombre.

Su lealtad escrupulosa es proverbial, su juicio
tiene Ja solidez de sus obras. Coa él nada de aleatorio
ni facticio, todo es honesto, sincero, cientifico. Antes
de tomar un partido, reflexiona prudentemente, calcula
todas las condiciones ; pero tomada la decisién solo
tiene intrepidez y energia. ks patriota con pasion ;
pero benévolo para las otras naciones y encuentra
en todas partes simpatias y hasta viejos camaradas.

- Ll débil le inspira siempre un profundo sentimiento
de proteccion y de justicia ; pero pensando en sus
. necesidabes materiales se esfuerza sobre todo por
- elevar su moral. Especialista en sus ocupaciones,
- siente placer en salir de su especialidad y quiere
- tener claridades en todo. Dice algunas veces: «ser

sdbio es bueno, ser hombre es mejor.» No cree en
las panaceas universales, en los golpes de varilla
maégica ; pero tiene fé en la voluntad y la conciencia
y murmura & menudo en los trances dificiles:
Ayudate que el cielo te ayudard. Tiene, en fin, ante
todo, amor & lo verdadero bajo todas las formas y
un desdén mezclado de compasién por el ruido y el
réclame, pasajeras burbujas de jabdn, eficaces solo
para embaucar ignorantes y simples. Usa un sello
con que estampa estas palabras graves : Ni erédulo ni
falso. Y e! autor, sorprendido talvez por los enérgicos
rasgos de su boceto, agregé para lerminar: « Bien se
vé que esto pertenece a una especie bastante rara:es
un Central ».

Yo, dando expansion & un intenso anhelo que
siento por la prosperidad del gremio, hago votcs
porque pronto se pueda decir, refiriéndose a las pa-
labras trascriptas: Pertenecen & la misma especie
los que en la republica Argentina se llaman Ingenie
ros Civiles.

He dicho.
U3 ,,_¢_i;_
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Seccién 4 cargo del Ingeniero Sr. Federico Biraben
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Nuevo elevador de granos de 1.126.000 hl. de capacidad. - El En-
gineering Newovs de sepliemhre 26 ppdo. describe uno de las mis recien-
tes y perfeccionadas elevadores de granos, habilitado en febrero ppdo.
por el ** Great Northern Railway’’ en West Superior, Winconsin (Esla-
dos Unidos). Sobrepasa aun, en todos conceplos, al elevador Mam-
mouth construido en 4897-98 por la misma compania en Buffalo, que
era entonces la mayor de las construcciones del mismo género incom-
hustibles.

El nuevo elevador, todo de acero, tiene en plano 111 m. por 38 m.
v 69 m. de altura. Puede descargar de 530 4 600 vagones de granos en
2% horas, ¥y embarcar 100.000 kl. en el mismo “liempo. Sus 305 bode-
gas lienen una capacidad de 1.126.000 hi.

Toda la maquinaria se mueve eléciricamente por medio de apara-
1os de la Compania Westinghouse. La iluminacion requiere unas 4.000
lamparas de incandescencia.

El metal empleado aleanza a 10.000 {.

La industria del Carburo de calcio en Europa (1901). -— La Zeilschrift
fitr Elektrochemie de octubre 2% publica un estudio, firmado J.. SWan.
sobre el estado de las indusirias electroquimicas en Europa.

Segtin el autor, la produccion de las 26 fabricas de carburo euro-
peas en 1900, puede avaluarse en unas 60.000 .. y su poder total en
unos 107.000 (. .

La mayor parte de esas fabrieas disponen de fuerzas motrices
hidraulicas, cuya potencia disponible utilizan solo parcialmente.
Ademas, ciertos paises industriales én que las caidas de agua son es-
casas poseen pocas fabricas de carburo ; -- Inglaterra, por ejemplo,
queo.%ln tiene una, la de Foyers, cuva produccion anual varia de 2.000
a 3. L.

El autor lermina conslatando que la industria del carburo alraviesa
actualmente una crisis, originada por la sobreproduccion y la dificultad
de 1os transportes.

Calculo de los esfuerzos. — En el Engineering de septiembre 27
ppdo.. Mr. Charles LEAN expone un nuevo mélodo para el caleulo de
los esfuerzos e¢n las vigas en arco arliculadas en la llave v en los
nacimientos, en caso de hallarse los témpanos reforzados con diagona-
les cruzadas y de que ciertos nudos de las platabandas inferiores y
superiores son i la vez puntos de union de cineo barras (platabandas,
montantes verticales y diagonales). En ese caso, los métodos propios
son generalmente inaplicables. y el autor se ha propuesto evitar a los
practicos el emplep tan laborioso y complicado del analisis matema-
tico, proporeionindoles un método sencillo que solo requiere las nocio-
nes elementales de la Aritmética,

Para realizar su proposito, el autor supone el desdoblamiento de
la viga tnica en otras dos de caleulo mas facil, y aplica al conjunto
los resultados de los caleulos parciales.

Datos comparativos sobre las principales Marinas mercantes del mundo.
— El Engineering de septiembre 27 ppdo. muestra, mediante cuadros y
diagramas, cuales han sido los progresos de las principales marinas mer-
cantes durante los diez ultimos anos. y como se han desarrollado las
construcciones navales en los diversos paises.

De ese estudio resulta patente el esfuerzo de los principales paises
para aumentar sus puertos de embarque v desembarque, librindose
de la tutela a que durante tanto tiempo les ha impuesto la Inglaterra,
por la obligacion en que se veian de hacer escala en Londres o Liver-
pool, con gran detrimento de su propio comercio. En ese sentido, el
pais que mas llama la atencion es Alemania, que ha llegado a re-
sultados prodigiosos : —cuenta actualmente con tantos buques que In-
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¢laterra surcando el Atlantico. En cambio, la flota francesa no ha
aumentado casi. La de Estados Unidos esta también en aumento.

He aqui en que orden se hallan las principales naciones en cuanlo
a tonelaje: _Inglaterra. Alemania, Estados Unidos, Francia, Noruega,
[talia, Espaia, Rusia, Suecia, - Dinamarea, Holanda y Austria-Hungria.

Un nuevo indicador de velocidades. — El Organ fiir die Forischrille
des Eisenbahnwesens de sepliembre ultimo trae una descripcion deta-
Hada de un puevo indicador de velocidad adoplado por la Compania
de los Ferrocarri'es del Mediodia de trane a y destinado a locomotoras
que cirenlan sobre lineas que solo consienten velocidades ‘reducidas,
por razon, sea de condiciones desfavorables de resistencia en la infraes-
tructura 0 en la superestructura, sea de deficiente vigilancia. La fun-
cion principal del aparato consiste en poner automalicamente los fre-
nos en aceion desde que se pasa de la velocidad maxima consentida.
El organo principal de ese aparalo consiste en una peguena homba
centrifuga, en la que se mueve un émbolo Fuyos movimientos — pro=-
worcionales a la velocidad de la maguina — son inscriptos en un aparato
registrador.

No bien se alcanza la velocidad limite, el émbolo del indicador
entra automaticamente en accion y obrando sobre un mecanismo in-
genioso. ligado al freno Westlinghouse, produce un escape de aire ccm-
primido que pone en accion las zapalas, para aprelarlas a las ruedas y
aumentar la resistencia, es decir disminuir la velocidad.

OBRAS

Metafisica de los Conceptos matematicos fundamentales (Espacio,
TiEMP0o, CANTIDAD, LimiTe) y del Analisis llamado infinitesimal. Tesis
para oplar al litulo de Doclor en Ciencias [isico-malemalicas.  Por
ularo Cornelio Das<en, [ngeniero civil. — Tailhade y Rosselli, Buenos
Airves, 1901 (1 v. in-8 gr. de 183 p., con 7 lig. en texlo).

Dos nuevos doctores ep ciencias fisicomalematicas acahan de rendir
ante nuesira Facultad de Ciencias sus ultimas pruebas. ¢Sera ello un
bien positivo para el pais, que ya contaba alrededor de media docena de
ellos,.... sin yue al parecer pesaran gran cosa los destlinos incierlos
de nuestra incipiente y discretisima ciencia 2—A faer de sincero. dificil
seria asegurarlo fundado en pruebas : solo podriamos, al respecto, afir-
mar nuestra conviceion personal de yue las esperanzas que pudieran
abrigar aqguellos gue no se desentienden de cierta clase de inlereses
superiores de nuesiro pais, no han de ser del todo desfraudadas esta vez.

En efecto, uno de los dos nuevos doctores () parece demostrar con
la sola eleccion del tema de su tesis una predileceion por las espe-
culaciones elevadas de la filosoia matemalica, 1o que, desde luego, revela
un espiritu amplio, cultivado y sin duda solido, del que sera legitimo
esperar buenos frutos una vez que, saliendo de las primeras y difusas ex-
ploraciones al ancho campo que se ofrece & la natural curiosidad del
principianie. se apliqu* a cuestiones concretas. posilivas, — de esas
que reclaman, para su amplia y acabada dilucidacion, algo pare-
cido a lo gque Pascal llamaba Uespril de finesse, unido a lo que en
contraposicion llamaba Uesprit géomélrique. ‘El primero, en este caso
seria el aporte del fildsoto, el segundo, el del matematico propiamente
dicho; y mas de una cuestion de altas y aun elementales matemiticas
los saponen en intimo y fecundo consorcio.

Tiempo y espacio nos faltarian para explicar aqui esa aparente
paradoja de la wtilidad posiliva de esveculaciones. como las de que se
trata, a primera vista tan destituidas de ella. Escribimos al correr de
la pluma, con el tinico deseo — por ahora al menos —de cumplir con
nuestro deber de bibliograto, y sin el proposito de abordar la critica
del interesante estudio que s¢ nos encomienda sehalar a los leclores
de la Revista TecNicA.

No nos es pues posible detenernos agui en las consideraciones
previas del orden apuntado, — para evidenciar, por ejemplo. la
correlacion de los estudios, tan trascendentales, de que se (rala, con
los pedagogicos, tan positivos. — Kl autor, en su_ Introduccion. hace
una ligera referencia i este orden de ulilidad de tales estudios.

Por otra parte, la contriburion del seior Dassen es de esas (que no
es licita apreciar a la ligera ; v esta simple vesena, hecha con ante-
rioridad a la lectura seria que de ella pensamos hacer, solo puede
proponerse consignar lo que un saperiicial examen revela a un
lector no del todo ajeno a la materia de que se trata y 4 quien no ha
de faltar tal vez la oportunidad, por no decir el deseo, de ampliar ésia
primera y ligera impresion.

En dos partes principales ha dividide su estudio el Sr. Dassen :
la_primera trata de los Conceplos matemalicos fundamentales ( Espacio
v Tiempo, Cantidad y Limite): Ia segunda, del Analisis Hamado infi-
witesimal. Una hreve Introduccion las precede : en ella el antor se
propone fundar brevemente la necesidad de los estudios @ que ha creido
deber consagrar su tesis.

Por fuerza, la primera parte deésta habia de ser. mis gue filosolica,
esencialmente melafisica. v debia llevar al arduo v secular debate
del empirismo y el idealismo. prin-ipalmente en la discusion del
enigmalico « prohlema del limite». En esa interesante discension. el
antor se ha inspirado sobhre todo en Ia obra fundamental del alem:in
Paul Du Bois Reymond. la Théorie générale des fonclions,— en la cual
Hama | encion Ia curiosa discusion dialogada de dos contradictores
imaginarios «el Tdealista » y « el Realista », & quienes el autor nace sos-
t>nec alternalivamente y con igual rigor sus 1espectivas tesis contra-
dictorias.

Las extensas citas hibliograficas revelan la conciencia con la eunal
el Sr. Dassen se ha preocupado del importante punto de la informa-
cion bibliogriafica; y hay que felicitarlo por su manifiesto empeno en
rodearse de cuantos elementos de ilusiracion ha lenido a mano. Sen-
sihle es, sin embargo, constatar la ausencia. en sns ecitas, de varias
obras. fundamentales también, relativas a estas mismas cuestiones. En-
tre ellas, solo recordavemos : Infini el quantilé. célebre tesis de M. J.
EverniN (1880). y U'Infini mathémalique,” de M. L. CouTuxat (1896 ), —

(*) No hemos récibido ayn lg tesis del otro doctor en ciencias, el
Sr. Aztiria,

TECNICA

Esta ultima sobre todo — también una tesis de doctorado — es notable’
por su «critica del Infinito» en sus diversos aspeclos, de numero y
de magnitud, abstracio y conereto  Imitando a Du Bois Reymond,
Couturat pone lambien” en hoca de dos personajes imaginarios, «el
Finitista » y « el Intinitista »,— ¢l perliado debate de las dos tesis contra,
dictorias qu_ soslienen. Los conceplos de nimero, magnitud y limite:
son naturalmente los puntos capitales de esa amplia contribucion filo-
soficomalemalica, tan notable por la forma como por el fondo —
aulor se hronuncia sohre elics, en el sentido de sus conocidas convie= =
ciones lilosolicas de « racionalistd» mas 0 menos kantiano. b 3
La segunda parte de la ohra del br. D n, relativa a la metal

del « Analisis Hamado il!“llil(‘silllill».vGOllllH‘_“ll.l‘t" dos capitulos esen-
ciales. que tratan del mélodo y del calculo infinitesimales, purtos que

G/

3

el autor parece agolar.— Dos_it":nlni)lllos linales cierran la obra, coronan-
dola dignamente. con una. discusion sobre dos cuestiones de un alo
interés lilosofico: « las paradojas del concepto idealista del infinito »,
y «la experiencia en las ciencias exaclas ». s
Sin insistir mayormente respecto de la obra, nos limitaremos a8
felicitar al autor por la eleceion del tema, por la conciencia con que
lo ha tratado; y emiliremos & nuestra vez el volo de ver perseverar
al doctor Dasseni en esas allas v fecundas especulaciones de la lilosofia =
de las ciencias, que lan resueltamente abhorda y que, debidamente =
orientadas — hacia los problemas que plantea la pedagogia, por
ejemplo — podrian dar excelentes fratos, al par que algun lustre a
nuesiro pais. -~
b
Contribucion al estudio de la Pata de Monte (Ximenia Americana =
Tesis presentada a la Facullad de Ciencias Exactas. Fisicas y =
optar al grado de Doclor en Quimica. Por el ex- =
alumno Enrique Herrero DucLoux, Quimico Director de Seccion del
Ministerio de agricultura. — Imprenta Bowllosa, Buenos Aires, 1901 ({6
in-8' de 82 p., con 4 grabhados de preparaciones microscopicas). o
He aqui otra tesis de doctorado: el « Doclorado en Quimica», inau-
gurado, precisamente, por el autor de ella, Sr. Enrique Herrero Ducloux,
un joven de antecedentes honrosisimos. que alestiguan condiciones en- =
vidiables de laboriodad ¢ inteligencia. Hemos lenido el placer de seguirlo =
de cerca en sus perseveranles esfuerzos de ailos atras, como estudianie =
y ¢omo hombre, empenado denodadamente en las dos grandes lides: =
ja lucha per la vida, la lucha por las aspiraciones del espiritu! S48
Es un trabajador discreto y perseverante, de una resistencia a
ptueba de dificultades y desalientos: debia triunfar de 1todos los
obstacalos ; y agui lo tenemos, efectivamente, rapida y brillantemente
llegado & la ‘meta de sus aspiraciones, incorporando su inagotables
energia al campo. — todavia poco cultivado entre nosotros. — de una de
Jas ramas de la ciencia mas interesantes por sus aplicaciones a la in-
dustr la Quimica, a la cual lo han llevado principalmente sus in-
clinaciones. 7 Sy R
Las pocas palabras con que en la breve introduccion de so fesis P
el Dr. Herrero explica el eriterio que 1o ha inspirado en la eleccion del A
tema son sugestivas, dignas de mencion. ; { S
« Ademas — concluye diciendo ahi, — el cardcler posible de la =
Quimica en nuestro pais—-por muchos ahos todavia —es esencial- =
mente praclico, utilitario. La Quimica analilica y la industrial sonlas
des ramas que mayor desarrollo han adquirido en tan corlo plazo, las
gue merecen mayor interés de guien se preocupe en el progreso de la
nacion, v las que ofrecen mas vasto campo de investigacion..... » E
En’ consecuencia, el Dr. Herrero — despucs de muchos tanteos y =
vacilaciones — lija su atencion er la corfeza de la raiz de una planta
argentina perteneciente i un geénero cuyas especies se hallan_en todas
las regiones tropicales : la Ximenia Americana 0O vulgar «Pata del 3
Monte». El estudio que presenta es un irahajo amplio y completo,
que abarea los signienies puntos : 10 Descripeion bolanica ( con analisis =
microgrifico): 2 Analisis swmedialo, muy completo, con |:'l explivacion
y justificacion de los métodos de dosaje adoptados: 3 Estudio de la
corteza como maleria lanante, que es sin duda la parte esencial de
la tesis, por las pacienles y numerosas investigaciones que ha exggldol.,
yara encontrar los mejores” métodos de decoloracion y de dosaje; 4
Estudio del tanino, al'objeto de investigar los mejores procedimientos
de su extraceion y purificacion, sus propiedades. sus compuestos defi-
nidos, en fin su analisis elemental; y 5' Estudio de la resina, coii S0
yrograma analogo. o
[meNo hemos dﬁ* insistir en la exposicion de los puntos de vista 1
adoptados por el autlor en sus concienzudas investigaciones, de los
interesantes resultados & que lo conducen sus pacientes v repelidos -
analisis ; pues habria que dar a la presenle reseha proporciones (ué
la indole de la Revista TecNicA no consiente. Nos limilaremos pues
i constatar la exrelente impresion que produce un simple y rapido exa-
men de sus paginas, nutridas de datos ,.de nimeros. Respecto de las =
propiedades y ventajas iel tanino exiraido de la plania estudiada, asi
como de su resina, el autor llega @ resultados interesantes. 10s que justi-
fican plenamente su acierto en la eleccion del tema de su primera
contribuceion seria a la ciencia aplicada. i
No dudamos un instante de que, preparado el Dr. Herrero como lo
esta para las tareas de su profesion, dolado de una gwtn'ldadlhmnad
inspirado_en el acertado criterio (ue nos revela su misma tesis, respecto
de la mejor orientacion de sus esfuerzos, ¢éstos han de ser beneficos
para el pais. ; ; : GH gt
Auguramos un hrillante porvepir al joven y meritorio quimico.

Federico Birahen.
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LICITACIONES

Puerto del Rosario

El 10 de Enero de 1902 se abriran las propuestas que se presentel
al ministerio de obras piblicas, en el concurso para la construceion y -
explotacion de un puerto comercial en el Rosario. i

Los que deseen conocer los planos y poseer todos los datos relal
vos & esle concurso pueden dirigirse 4 las oficinas de la RevisTa T
NICA, i




