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Legislacion sobre el ejercicio
DE LA INGENIERIA

El diputado nacional doctor Marco M. Ave-
llaneda ha presentado a la Camara de que for-
ma parte un proyecto de ley reglamentando el
ejercicio de las profesiones del ingeniero, ar-
quitecto y agrimensor, proyectno que los lectores
de la REVISTA TECNICA hallaran en otra sec-
cion.

Debe aplaudirse una iniciativa que, cual esta,
esta llamada 4 reprimir abusos positivos; a4 de-
fender intéreses gremiales muy ~legitimos; a
garantir, en lo posible, la mayor eficacia en la
realizacién de nuestras obras publicas, este fac-
tor insuperable del progreso del pais, confiando
su direccién a quienes tengan mejores titulos
cientificos para ello.

Haciase ya indispensable que se reglamentase
todo lo relativo al ejercicio de estas carreras,
que deben ya considerarse entre las mas con-
ceptuadas de las que forman el grupo de las
llamadas profesiones liberales.

Pero el hecho de que reconozcamos el mé-
rito de esta iniciativa, su-gida bajo los auspicios
del Centro Nacional de (ngenieros y briosa-
mente apalancada por. el doctor Avellaneda. no
ha‘de obstar para que hagamos algunas consi-
deraciones sobre sus alcances y llamemos la
atencion sobre alguno que otro punto que ha-
llamos deficiente en el proyecto de ley someti-
do al dictamen del H. Congreso.

Principiaremos  por recordar, que hace esca-
samente un cuarto de siglo no existian en el
pais institutos técnicos donde se carsaran los
estudios relacionados con la ciencia del ingenie-
ro; que hasta hace muy poco aun, estos estu-
dios fueron muy deficientes, y, por fin, que el,
numero de alumnos que hasta ahora han cursa-
do y terminado estos estudios ha sido reduci-
disimo, sea porque otras carreras brindaran ma-
yores facilidades, sea porque ellas ofrecieran ho-
rizontes mds halagiienos.

Si se consultan las néminas oficiales, se nota-
rd que no hay en el pais mas de doscientos cin-
cuenta ingenieros con titulos nacionales, com-
prendidos los diplomas revalidados de facultades
extranjeras.

De estos doscientos cincuenta ingenieros, no
ejercen la profesion, por causas muy diversas,




un veinte por ciento; puede. pues, admitirse
que ejercen doscientos ingenieros diplomados.

Ahora bien, teniendo en cuenta que muchos
Departamentos de Ingenieros y Topograficos
exigen que una parte de su personal sea, tam-
bien, diplomado, los servicios técnicos de cardc-
ter nacional y provincial ocupan no mucho me-
nos de doscientos ingenieros sin6 la totalidad
de estos; ¢cuantos quedan entonces disponi-
bles para el profesorado, para la direccién
de las obras de caracter privado, de las
industrias y talleres, de la construcciéon y ex-
plotacion de vias férreas concedidas 4 empresas
sin mas vinculacién oficial que la extrictamente
necesaria que emana de la reglamentacién ge-
neral?

El hecho'es en si bastante grave para que
se le considere sin precipitacion.

Debe, entre otras cosas, no perderae de vista
que, en general
desemperian cargos pulicos de caracter técnico
para intervenir en obras privadas relacionadas
con estas' carreras, y que los contraventores —
noé escasos sin embargo—ad estas disposiciones,
en muchos casos esplicitas, estdn por ello ex-
puestos a ser separados de sus empleos.

Otro punto muy digno de consideracién es el
que se refiere & la profesion del arquitecto.

Alguna vez hemos tratado de demostrar, en
estas mismas columiias, la necesidad de éz/urcar
los programas de nuestras Facultades naciona-
les en la parte referente a los estudios especia-
les del ingeniero y arquitecto, considerando in-
conveniente la actual dualidad existente, por la
que no se hace distincién - alguna entre estas
carreras, de indole tan diversa, no obstante, por
sus fines como por sus medios.

Los que se han -dedicado especialmente a la
arquitectura y. han recibido el correspondiente
titulo oficial en la Republica, no pasan de diez,
revalidados inclusive.

Uno que otro ingeniero 01V1l se ha dedicado
tambien, es cierto, & ella después de egresar
de la Facultad. descollando algunos en. este ar-
te, pero su numero no altera sensiblemente la
cifra por demas - reducida que dejamos indi-
cada. ¢No habrla conveniencia, en vista de la
escasez de arqultectos diplomados, en buscar
un medio que, sin afectar esos intereses a que
nos hemos referido, permitiese actuar en el ramo
4 quienes hubiesen dado pruebas de competen-
cia en él, sea por haberse desempeiiado bien
en la direccién de obras publicas de esa indole,
6 bien por poseer titulos de institutos extran-
jeros especiales?

En el mismo proyecto de ley que motiva
estas lineas, se nota ia tendencia de reconocer
determinados servicios, y de consagrar, diremos
asf, ciertos titulos que carecen de la base del
diploma oficial, autorizandose & los ingenieros,
arquitectos y agrimensores no diplomados, que
desempefian actualmente cargos publicos de ca-
racter técnico, a seguir como hasta hoy pres-
tando sus servicios al pais y reconociéndoles el

las leyes inhabilitan a los que -

; derecho de adelantar en su carrera en’ 1a medl-

da de sus conocimientos. Esta disposicién serd
tanto mas justa, que la mayor parte de los be-
neficiados forman parte de la administracion
desde hace ya tiempo, habiendo algunos de
ellos desempenado un papel importante en
puestos de primera fila durante la ejecucién de
una gran parte de nuestras obras ptblicas ini-
ciadas y terminadas en los ultimos veinte afos,
en cuya misiéon han debido luchar, ademas, con
todos los inconvenientes inherentes en un pais
nuevo a tan complicado ramo' de la adminis- .
tracion.

Respecto de los agrimensores, no estamos de
acuerdo con lo establecido en el art. 7.° del
proyecto, que dice textualmente: Los agrimen-
sores awtorizados solamente por los departamen-
tos lopogrdficos de provincia, pero que tuviesen
aprobadas oficialmente mensuras en territorios
nactonales, quedardan habilitados para actuar en
su profesion én la Capital vy territorios federales.

Por qué esta diferencia entre quienes tienen
un mismo titulo de idoneidad y que favorece
precisamente 4 determinados agrimensores que
ya lo han sido en el hecho mismo de haber si-
do comisionados para efectuar trabajos general-
mente bien remunerados? - Creemos que debe
prescindirse por completo de esta clausula 6
generalizarla en beneficio de todos los que po-
seen titulo de agrimensor otorgado por los de-
partamentos topograficos provinciales, si es que,
prescindiéndose del elevado numero actual de
de los que componen este gremio especial, se
cree fundada una liberalidad en este sentido. ;

Existe, por lo demas, un antecedente a favor
de este temperamento, y es, el de los agrimen-
sores del extinguido Departamento Topografico
de la Provincia de Buenos Aires, cuyos titulos
fueron declarados validos por la Facultad de
Ciencias Exactas, Fisicas y Matematicas de esta
Capital, después de disuelto aquel.

Tales son las consideraciones que nos ha su-
gerido el proyecto de ley destinado a reglamen-
tar las profesiones del ingeniero, arquitecto y
agrimensor, cuyo proyecto, lo repetimos, viene
a llenar un vacio en nuestra legislacién.

Desearfamos que ellas fuesen tomadas en
cuenta por los llamados a dar forma definitiva
al referido proyecto, por cuanto pueden aho-
rrarles el inconveniente de verse en la necesi-
dad de reconsiderar, en un plazo relativamente
corto, las resoluciones que en él se consignen
hoy.

Ch.

La estabilidad Mas vias feyreas

En la explotacién de los ferrocarriles, la via
es de la mayor importancia. Su estado y su
conservacion estan intimamente ligados con su
seguridad y el examen frecuente de sus 6rganos
se impone.
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La trocha /es 'generalmente de 1mg5 en
Francia; ‘en/Espana, Rusia é Irlanda se se-
paran frecientemente de esta regla, siendo, res-
pectivamente, de 1m736, 1ms21 y 1m68. En
la Republica Argentina, el Standard-gage es de
1m676, que eorresponde a4 las vias de trocha
ancha; la trocha media (de Entre Rios y Corrien-
tes) es de 1m435, y de 1m !a angosta.

Los sistemas mas en voga actualmente en
Europa, son las vias de silla con cojinete, con
rieles 4 doble hongo; y la via Vignole, cuya
zapata permite la unién directa del riel con el
durmiente.

Estos dos sistemas se dividen los sufragios.
En Alemania, se emplea casi esclusivamente el
riel Vignole. En Inglaterra, prima el riel 4 do-
ble hongo. ;

Los partidarios de estos pretenden que la via
a cojinetes es mas robusta, que resiste mejor
a los esfuerzos transversales y que, siendo mas
~ pesada es, por esto mismo mas estable, menos
~ susceptible de dislocarse. A los que abogan por
el riel a zapata, no les falta argumentos que
oponer & los anteriores, para demostrar la su-
- perioridad de la via Vignole: simplicidad de
colocacién, mejor rodadura. mayor resistencia a
igualdad de peso y mdximum de seguridad de-
bido d la ausencia de las sillas 6 campanas que
se rompen facilmente y de las ¢uiias, cuyo ajuste
es frecuentemente defectuoso.

En Francia, el uso del riel Vignole fué ini-
ciado por la Compania de los ferrocarriles del
Norte, habiéndose generalizado luego en esta
red asi como en la del Paris-Lyon-Medite-
rraneo, del Este y del Oeste, el cual, sin em-
bargo, tiene via a coginetes en sus ramales se-
cundarios. La Compaiiia Orlcans elimina el carril
a zapata, no estando lcjano el dia en que ésta
emplée esclusivamente el riecl 4 doble hoago,
que es tambien el tipo,de la red del Estado,
adoptado igualmente, con exclusién de cualquier
otro, por el Mediodia, después de su completo
fracaso con el riel Barlow.

Por lo que se refiere 4 la naturaleza de los
rieles, y sin remontarnos al tiempo en que se
empleaban carriles de madera, eswnotable la
transformacion que han sufrido.

La primera via colocada en Francia, de Saint
Etienne 4 Andrézieux, fué construida con rieles
de. fundicién, de un metro de longitud!—los
ricles. de fierro de smjo0 y 6 metros que vinie-
ron luego .importaron un progreso notable. Des-
pues, debido a los adelantos de la metalurgia y
4 los perfeccionamientos de la fabricacién, des-
apareci6 el fierro ante . la incontestable superio-
ridad del acero, cuya solidez, desgaste lento y
regular, debian hacerlo. prevalecer. .

_Los rieles de 8, 11 y 12 metros aparecieron,
sSin que. se pasara este limite, pues, solo como
curiosidad puede mencionarse el riel de 18m3o
del North Western. El porvenir es, pues, de
los rieles de 11 )y 12 metros; las barras de fie-
rro de 5m50 y 6 metros en uso atin en algu-
nas vias principales, estdn destinadas & ser re-

legadas 4 las secundarias y las auxiliares de
las estaciones.

Los ferrocarriles, estin 4 punto de convertir-
se en acerocarriles. :

Cuando recién se iniciaron los ferrocarriles,
se construyeron vias sin durmientes; se fijaban
tnicamente las barras de fierro sobre dados de
piedra, segun la diagonal de éstos, con escep-
cién de los de junta que eran normales.

Probada la eficacia del durmiente, principié
la lucha de los partidarios de la estructura meta-
lica contra ia invasién de la madera; se hizo
intervenir la estadistica para probar que las
selvas del globo desaparecerian pronto si se
proveia a los ferrocarriles de toda la madera
necesaria para su construccién y explotacion, se
acudié & la protesta de los amigos de los Aar-
boles y, por fin, se apelé 4 la meteorologia. La
batalla dura aun.

Mientras el tiempo falle -sobre si es 6 no la
traviesa metdlica «el durmiente del porvenir»,
puede observarse que en Alemania y Holanda
este gana terreno, mientras en Francia lo aven-
taja el de madera. En todo caso, es lo cierto
que aquel se aviene mal con algunos balastos y
que, a igual solidez la via sobre durmientes de
madera tiene mayor elasticidad. Nosotros tene-
mos el ejemplo del ferrocarril del Sud que ha
sustituido por completo los durmientes metalicos
por los de madera y el del Buenos Aires y
Rosario que lo esta efectuando.

Sea cual fuere el peso de la via, la densidad
y la cohesién del'balasto que la cubre, aquella
tiende & moverse horizontalmente, bajo.el cho-
que de la pestana de las ruedas y los movi-
mientos de arfada y el serpenteo exagerado de
ias locomotoras. : ;

Que el balasto sea de arecna, grava 6 piedra
mac 1acada, su buena calidad es de rigor. To-
dos los entendidos estan de acuerdo en que de
la instabilidad de las vias provienen esas sacudi-
das y movimientos de balanceo que molestan &
los pasijeros, 4 pesar de los mejores sistemas de
suspens6n de los wagones y de los enganches
mas perfectos. Entonces, por poco arcillosos
que sean los desmontes 6 terraplenes y 4 pe-
sar de obras de saneamiento costosas, deben
vencerse grandes dificultades y solo mediante
una inspeccion prolija y permanente puede lo-
grarse su seguridad. |

Dos son los sistemas  en uso para la conser-
vacion de la via: el de las cuadrillas - volantes
y el de las permanentes; el primero no ha dado
todos los resultados que de él se esperaban: y
objetan sus opositores que con él.se pierde en
busca de defectos superficiales de la via, el
tiempo que hubiese sido necesario emplear en
un reconocimiento mds sério; en cuanto. al se-
gundo sistema, el unico seguido hoy, tiene la
ventaja de asegurar la revision séria y peri6di-
ca de la via en una estensién minima de medio























































