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por supuesto, & pesar de las aseveraciones un tanto
galanas de la real érden de 30 de octubre ultimo)
con la economia, sin embargo de haberse hecho por
contrata con los disgustos que nosotros solos sahe-
mos, de rs. vu. 5.053,564 en una cantidad tolal de
rs. vi. 82.755,86, merced sin duda & los abusos in-
{roducidos en la direccion y administracion de las
obras publicas. Dicha cconomia se descompoue en
dos partes, la una de rs. vin. 390,449 obtenida por
la rebaja del remale, y la otra de rs. vn. 4.663,115
producida por el desahogo con que hemos hecho las
cubieaciones, y que representa por si sola mas del
5 1/2 por 100.

Terminaremos con este faro apuntando algunos
nuameros que den idea de su actual servicio y coste
durante el primer aiio que ha estado & nuestro- cui-
dado ; es decir, desde el 1.° de setiembre de 1853
al 31 de agosto de 1854, en cuyo periodo no hemos
tenido el pesar de oir una sola queja ni "que tomar
ninguna medida de rigor con sus inmediatamente
ancargados.

En todo este afio ha alumbrado por espacio de
4163 horas y 15 minutos, en que se han gastado 180
arrobas de aceite, 22 libras y 4 onzas, lo que produce
un gasto por hora en los 21 quinquds, de 1 libra y
86 milésimas de libra.

Los gastos, en el mismo periodo, de sucldos de los
torreros, aceile, reparaciones del aparalo, cleclos
de limpieza, como pafios, gamuza, ele., y labrado de
los mismos, mechas ¢ impresiones de documenta-
cion, han ascendido 4 Ia cantidad de rs. vn. 13.763,35
¥y como, cuando el alumbrado si mal lucia por cou-
trala, ni habia mas que una sola persouna de su eui-
dado encargada, por cierto algo anciana y achacosa,
ni de seguro se hacian los gaslos que hemos cuume-
rado, facil es caleular los perjuicios v desembolsos
que ocasiouaria al contratista.

Desde luego desafiamos & que se 110s presente un
solo faro de la época auterior & la administracion del
cuerpo, eu que se haya podido hacer ¢l alumbrado
por lo que ahora cuesta y de la mauera que se hace,
ast como un dato siquiera estadistico delo que alum-
braban y consumian antes, que solo han principia-
do 4 recogerse y estudiarse desde ¢l dia en que sc
les confié su direccion. TLos hechos hablan mas al-
to que las mas rencorosas y apasionadas declama-
ciones.

Tauto cl faro de Nerja como la luz de puerto de
torre del Mar -estin todavia por proyectar, no ha-
biéndoles llegado el turno de pensar en ellas. La luz
de puerto de Marbella, mandada estudiar ya , espe-
ra como los faros de Estepona y Calamoral y el
puerto de Marbella, 4 que la superioridad sc fie de
dar por adelantado al ingeniero la cantidad que ha
de gastar cn su cstudio, ¥ que ya., y uo ¢s poco,
tiene autorizada.’ .

Hemos terminado nuestra ingrata revista, y tnica-
mente afiadiremos para finalizar esta penosa confe-
sion general, que abrigamos fundadas esperanzas de

que serd la Gllima de esta naturaleza por lo que res-

peela 4 esla provineia, & quien en la campaiia de
1855 confiamos se atienda como ya es de. imperiosa
neeesidad, y que al dar cuenta al finalizar aquella
de lo adelautado en el afio, que hayan desaparccido
muchas de las tintas que ennegrecen el cuadro de
las obras publicas de la provincia de Mdlaga que
acabamos de presentar.

Milaga 1.° de diciecmbre.

Fra~cisco Mirra.

PEAGES.
(Tomado del Diccionario de Economia politica).

Los gastos de (rasporte en una via de comuni-
cacion se- compoucn generalmente de tres partes:
interés de las sumas empleadas. en el estableci-
miento- de la via, gaslos de couservacion y gas-
tos de traccion. El peage es un derecho que percihe
el propietario 6 arrendatario de la via de comunica-
cion y que representa las dos primeras partes del
gaslo lotal de trasporte; es, hablando con propiedad,
el alquiler de Ia via. En los rios navegables, donde
la via es natural, si el peage escede los gastos de
couservacion y el interés de las mejoras artificiales
que se han hecho & su primitivo estado, toma el ca-
ricter de la renta de la tierra. En los caminos or-
dinarios, en que comwo.en Francia y én otros paises
sucede, no existen. barreras para la percepeion de
derechos de paso, esta circunstancia conslituye una
munificencia  publica, porque es evidente que la
coustruccion del camino ha. costado algo, igualmen-
te que ta conservacion. En los caminos de hierro,
donde por la naturaleza de las cosas el empresario,
propietario 6 arrendatario de la via es el mismo que
cjecuta el trasporte, el peage se confinde con los
gastos de traccion en las tarifas. Sin embargo, co-
mo algunas empresas eslin obligadas & utilizar una
part: de olro camino, y ademas esld establecido
en Franeia un impuesto especial sobre el trasporte
de persouas, los pliegos de condiciones dc los ca-
minos de hierro hacen una distincion entre los pre-
cios de peage y trasporte.

Segun las definiciones que preceden, cuando ko
bases de la tarifa de un peage estdu couveniente-
mente establecidas, cuando el producto uo escede li
cifra que corresponde al doble destino que le he-
mos scilalado, se ve que no hay nada mas justo y
legitimo que su, pereepeion. ;EI empresario que ha
gastado 100.000 francos en la construccion de un
puente, no tiene el derecho de sacar de este eapital
el mismo beneficio, que si lo hubiera destinado & cons-
truir una casa, un molino ¢ un barco de vapor? Sin
embargo, necesario es decirlo, el alquiler det capital
casa, del capital molino, por ejemplo, no ha encontra-
do adversarios sino en los ultra-socialistas, que han
negado la legitimidad del interés del dinero, mientras
que el alquiler del capital pueute, carretera, ferro-
carril, canal, ha encontrado enemigos en todas las
opiniones economicas. Esto consiste en una causa
csencial que debemos dar 4 conocer desde luego; que
elinterésde los capitales ordinarios estd regulado por
laley de la oferla y el pedido, cuyas consecuencias
todo el mnndo acepta como justas y necesarias, mien-
tras que los capilales vias de comunicacion son mo-
nopolios, y los que los ejercen pueden exigir un in-
terés abusivo. Ahorabien, lodo poseedor de un mo-
nopolio tiene una tendencia daprovecharse del abuso.
y todo el que tiene necesidad de sus servicios tien-
de & quejarse hasta del derecho.. , BN

Si tengo necesidad de alojarme y el propictario
de _la casa que he escogido quicre oxigirme un al-
quiler exorbitante,. es evidente que fracasard en sus
pretensiones, porque hay otros propielarios y otras
casas vacantes, & las cuales recurriré si el primero
persiste en su resolucion. Si casualmente no hubiese
otras casas vacaules y me viera obligado & ceder @
sus-exigencias, este estado seria accidental, porque
en cuanto. se hubiera reconocido que el alquiler de
las casas produce un beneficio superior al de los de-
mas capitales, la especulaeion se dirigiria2 inmedia-
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tamente 4 la construceion de casas ¥ ¢! equilibrio
se restableceria. Si tengo necesidad de enviar un
fardo de mercancias desde el Havre 4 Rio-Janciro,
el armador & quien encargue de trasportarlo no po-
drd tampoco exigirme una cantidad exagerada, por-
que podré dirigirme 4 otros mas razonables. : Pero
si quiero hacer venir mercancias' desde Lille 4 Pa-
ris, me veré obligado a-aceptar la tarifa de la-eom-
paliia del ferro-carril, porque es cl tnico medis

de trasporte que existe. Lo que digo de un ca-

mino de hierro se aplica 4 uw canal, 4 algunos
pucntes; sn esplolacion consliluye -casi siempre un
monopolio de hecho, sino de Jerecho. Imaginemos
cu efecto que una compania concesionaria de un ca-
nal ¢ de un ferro-carril eleva la cifra de su tarifa
de modo que sus heneficios scan superiores 4 los de
las demas empresas industriales; que no dando estas
sino un 6 6 un 7 por 100, cbtenga elta un 13 O un
20. Por ejemplo, la via ha costado 100 millones; el
producto bruto de la esplotacion son 30; los gaslos
de conservacion, administracion y esplotacion son
15 millones; quedan otros 15 para distribuir cutre
los accionistas, es deeir, ¢l 15 por 100 del valor de
sus acciones. Ciertamente, tal resultado bastaria pa-
'a ineitar 4 la compelencia; y si se tratase de otra
industria, es positivo que una ¢ muchas empresas
rvivales vendrian 4 comparlir y 4 disminuir los he-
ucficios de la primera. Pero en una via de comuni-
cacion esto 1o puede tencr lugar. Desde lucgo ve-
mos que el capital necesario para establecer una
nueva via limila & wi corto nimero de personas la
facultad de emprenderla; ademas, siendo tnica la
empresa primitiva, la nueva no puede subsistir sino
asu costa, y el beneficio que basta para una de
ellas, no es suficiente para las dos. Cuando prospe-
ran, por cjemplo, cien fibrieas de hilados, ana mas
puede prosperar tambien, porque le hasta un ligero
aumento en el consumo, ¢ una pequeiia parte de la
clientela de las otras, para tener su misma suerte;
pero eslo no sucede en una empresa que ¢s Uniea,
como una via de comunicacion. Continuando ta hipo-
tesis que hemos sentado mas arriba, ‘imaginemos
que otros capitatistas dediquen 100 millones al esla-
hlecimiento de una via de ‘comunicacion paralela &
la que hay ya establecida. Nolemos primero que ¢s
mmy probable que la primera empresa, -que tenia la
cleccion de los Lrazados, haya adoptado el ‘mejor;
si ha scguido Ia mirgen derccha, la segunda tendri

gue ir por la izquierda; ¢ va aquella por-el ‘valle v .

esta ha de seguir las cumbres; es decir, que el so-
sundo trazado es neccesariamente inferior hajo el
punto de vista de las dificultades del 1erreno, -de la
riqueza, de la poblacion, cle. Ademas, la segunda
cmpresa llega en el momento en que ya ‘hay habi-
tos adquiridos, relaciones cstablecidas; no puede es-
perar de ningun modo la mitad de la clientela; bas-
tante sera por lo tanto suponer que podrad tomar 12
millones del producto bruto de la primera, & los
cuaies podrdn afiadirse 2 6 3 mas de nuevos pro-
duclos, debidos 4 las nuevas localidades que recorre
ia via; en resimen, todo lo que podra esperarse se-
rd un producto hruto de 15 millones. Deduzeamos
ahora los gastos de conservacion y esplatacion, que
podrin elevarse & 12 millones, porque un gran ni-
mero de ellos son independientes de la frecuenta-
c:on, ¥ quedardn solo 3 millones para distribuir, cs-
o es, el 3 por 100. La primera empresa, no tenien-
<o mas que un producto bruto de 18 millones, con
gastos de 12 413, no dard mas que e15 6 ¢l 6 por
100 4 los accionistas, en Ingar del 15. Asi la nueva
empresa habrd hechoe mucho mal 4 la antigna, ar-

ruinando & sus propios accionistas; en lugar de una
huema especulacion, habrd habido dos malas.

Las vias de comunicacion, cuya .coustruecion v
esplotacion dan lugar 4 gastos considerables, cons-
lituyen necesariamente un monopolio, y el propie-
tario de un eapital de esta especie’ puede sacar de
él mucho mas que de los capitales sometidos 4 la
competeucia. Esta verdad econdmica no ha sido
bien comprendida siempre. Se ha negado que hu-
biera divergencia entre los intereses del publico v
los de las eompailins; se ha dicho y repetido mii
veces que eslas udllimas no tienen otro interés que
el del publico; quesi elevan sus precios verdn dis-
minuirse st clientela, y por consiguiente sus heue-
ficios. £ste es un error tanto mas grave, cuanto
que, aplicando -este principio 4 otras cuestiones,
las aduanas, 4 los correos, 4 la sal, se¢ ha visto cn
toda disminacion de derechos un aumento corres-
poudiente de productos; y habiendo venido la espe-
ricucia @ desmentir formalmente algunas de estas
previsiones, ha resultado en el piiblico, pronto
siempre 4 exigir & la ciencia la responsabilidad de
los errores de sus adeptos, una gran desconfianza
de sus principios. Tratando de resiablecerlos en lo
que concierne al objeto de esle arliculo, no serd
inulil quizid generalizar la cuestion

Sobre el resultado esperimental, bien comprobado
¥a, que el consumo aumenta cuando el precio dis-
minuye, sc fundan los que aseguran que la fre-
cuentacion de un canal, de un ferro-carril, de uu
puente, ete ,.debe aumentar cuando se disminuye ef
derccho de peage. No tenemos intencion de negar
este principio; lejos de eso, afiadiremos que el
aumento debido & una disminucion determinada de
precio es tauto mas considerable, cuanto mas hajo
era ya ese precio. Si un objeto que cuesta 100 fran-
cos gana mil consumidores cuando baja 4 95, ga-
nard muchos mas deseendiendo de 95 4 90 v asi
sucesivamente. Esto consisle en la estructura de 1la
sociedad, que, como lo ha hecho observar J. B.
Say, -es semejaute 4 la de una piramide, cuyas zo-
nas tienen lauta mas superficie cuanto mas se alejan
del vértice.. Asi, cnando el precio de un objeto des-
cicnde, encuentra constmidores eada vez mas nu-
merosos, sin contar con que los consumidores anti-
guos cousumen el mismo objeto e mayor can-
tidad.

Pero lo que debe observarse es, que cada objeto
sigue una ley de consumo diferente. Hay algunces
cuyo “consumo” depende en alto grado del preeio,
mientras que hay otros en que este apenas tiene in-
fluencia. Los objetos de lujo, ¢ que no son de pri-
mera necesidad, estin en el primer caso; ¢l trigo,
la sal, y en general todos los objelos indispensables
estdn ol segundo. Es un hecho bien comprobado eu
el dia respecto del trigo, que grandes diferencias
en el precio corresponden @ cosechas muy poco
desiguales en cantidad, y que uua ligera contribu-
cion sobre los objetos de 1ujo, disminuye-considera-
blemente su eonsumo. Si en un cuadro -de dos ¢o-
lumnas inscribimos en la primera todos los precicos
desde 0, al cual corresponde-cl mayor consumo,
hasta el precio que lo hac.: imposible, y en la segun-
da, correlativamente, la cantidad correspondiente
consumida, se tendra una representacion exacta de
lo que lamamos nosotros l2y de consumo. Por
cjemplo, un puente en que no se pague peage G
lugar & 100,000 transcuntes. Pongamos un derccho
05,01, el nimero de estos se reduce 4 8S,000. Sc
eleva el peage haste 05,02, el numero de wran-
seuntes desciende a §0,000. y asi sucesivamente.
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Por dltimo, un peage de 1 da por resullado el impe-
dir completamente la circulacion. Es claro que cstas
dos columnas representan la ley de la frecuentacion
del puente, conio representarian la de un caual, de
un ferro-carril, ¢ la ley de cousumo de un objelo
cualguiera; bastaria suponer que la columna de las
tarifas es la del preecio, y la de los transcuntes el
ndmero de ohjetos consumidos. Recordaremos (ni-
camente que las columnas de frecuentacion 6 con-
sumo, no solamente serian diferentes. para cada
puente, eada canal, cada ferro-carril, cada ohjeto,
sino tambien para el mismo puente, para ¢l mismo
canal, para el mismo objeto, con el ticipo, que mo-
difica los usos, las necesidades ¥ los caprichos de
los hombres. De cualguicr modo que seca, todas es-
tas leyes de consumo presentan un caracter comun,
elde estar formadas de cifras decrecienties de un
modo mas rapido eada vez, y esle cardcter basta
para que se puedan deducir de ellas consecuencias
de bastante importancia prictica. De. las dos colum-
nas mencionadas se forma una tercera, que llama-
remos de rendimientos. Es elaro que & eada cifra
de peage corresponde una cierta ffecuentacion y un
cierto producto. Este es nulo cuandn lo es el peage,
v nuto tambien cuando el peage llega & la cifra que
impide totalmente la frecuentacion; asi la columna
de los rendimientos empicza y termina por un eero.
De donde se sigue que partiendo del peage cero, ¥
alevandose progresivamente, los rendimientos su-
ben hasta una cierla cifra desde la cual empiezan &
decrecer, y llegan & ser nulos con un peage mas 6
menos clevado. De donde puede coucluirse, que
hay siempre un peaze delerminadoque di el mayor
produeto posible; que todo produclo inferior 4 ese
maximum puede provenir, 6 de un peage mayor. 0
de un peage menor que el que da los mayores ren-
dimientos.

Un cjemplo numérieo nos hard comprender mejor
1o wue Hevanos dicho. Supongamos que el peage de
an puente, de un eanal, 6 la tarifa de un eamino de

hierro, da lugar i la freeuenlacion eserita en el si-
zuiente cuadre:

Peuge.

Freecuentacion. Rcu_dimicmos.
O ... ... 100 ... -0
i .. .. 8¢ ........ 80
2 ... .. 63 ... ... . 126
3 PP . 50 ..+ .. .. 130
4 ..., .. 1 ........ 164
5 . .. 3 ........ 165
6 26 ... ... 156
Toee e e 20 ... ... 140
S ... .. 14 ... ..... 112
9 ..... L. 8 ....... 81
W ... .. .6 ........ 60
| 1 U 3 ... ... 33
12 ... 0 0

Examinando la eolumua tercera vemes la marcha
progresiva que acabamos de sefialar. El peage 5 da
el maximun de rendimientos ; un peage mayor 6
menor da menos siempre. De aqui se sigue que
cuando se disminuye una tarifa, se aumentan algunas
veces los rendimientos; pero otras veees se distninu-
yen, y por consiguiente el interes del empresario no
es el mismo que cl de los transeuntes. Estas’ conse-
cuencias no dependen de las cifras que hemos esco-
zido para designar la frecuenlacion; cualquiera otra
série decreciente, segun las leyes generales del con-
sumo , daria los mismos resultados ; la série de oi-
tras que representan los rendimientos tendria siem-

pre una primera parte creciente y una segunda de-
creciente. El principio nos parece demasiado impor-
Lante para que no hagamos notar que rige en toda
clase de consumos. Puede imaginarse que la colum-
na de los peages representa, sea la contribucion
impuesta sobre un objeto, sea su precio mismo; hay,
pues, para todos los impuestos y para todos los pre-
cios uno que da los mayores rendimientos . v los
menores pueden ser dados lo mismo por un impues-
to & un precio mayor que por uno menor.

Cuando se trata, pues, de determinar la cifra de
un peage , puede considerarse la cuestion bajo dos
diterentes puntos de vista. Si es una compania ia
que ecsplola, no tiepe evideniemente otro intercs
que el de clevar sus ganancias lo mas posible.
Cierto que no tiene interés en exagerar sus larifas
mas alli de un limite determinado; pero debe reco-
nocerse que lo tiene grandisimo en no descender de

_él. Si es el Estado, por el contrario, el que esplots,

como es probable que no quicra retirar del peage
sino el interés del capital empleado y los gastos de
couservacion, es evidenle que podra establecer ta-
rifas mas hajas. Ahora bien, cuanto mas bhajo es el
peage tanto mayor es la frecuentacion, y tanto, mas
util fa via. Si para alcanzar el miximum de reudi-
mientos la compaiiia ha adoptado el peage 5, la vix
tendra una frecuentacion representada por 33; si el
Estado, que se contenta con menores rendimientos,
ha fijado el peage en 2, la frecuentacion sera 63.
La tarifa del Estado poue, por lo tanto, la utilidad
el camino al aleance de un numero casi doble de
personus; para esos 30 viajeros, para csas 30 lonela-
das, ¢l ferro-carril, el puente, cl canal puede decirse
que anles no existian ; la tarifa del Eslado los ha
ereado para cllos. Si las tarifas bajas no aumentan
siempre los productos , contribuyen mucho & hacer
mas utiles las vias de comunicacion. De cualquier
modo gue sea, las consideraciones en yue hemoscri-
trado demuestran, dnuestro pareeer, que la esplota-
cion de las vias de comunicacion coustituyen un mo-
nopolio al abrigo de toda compelencia; que el posce-
dor de ese monopolio, no tenicndo otro interés que
¢l de hacerles produceir lo mas posible, puede abusar
de su posieion y hacer perder al piblico una gran
parte de la utilidad que podria sacar del estableci-
miento de la via. Para evitar este peligro, ya pre-
seutido, auncue vagamente, interviene el Estado en
el momento de la concesion y {ija un maximum &
cada uno de los articulos del peage. Asi para los ca-
nales, cl Estado determiné las tarifas siguientes:

Estiéreol, arena, grava. 0,010
Hulla.. . ... ......0,048
Hierro. . . B 0,060
Trigo.- . ~ + . . .. 0,067
Vino.. . ... ...... 0,08L
Harina.. . . . . .. .. 0,087
Tejidos.. . . . . . . . 0,088-

-Comparando entre si.estas cifras, y con los pre-
cios de trasporte de las vias de comunicacion en que
existe la competencia, s¢ observa que el mismo tra-
bajo se paga de upa manera diferente. Jamas se le
hubiera ocurrido & un empresario de diligencias de-
cir 4 su clientela : desde A 4 R no os llevaré mas que
10 francos por tonelada de arena; pero os pediré 48
si es de hulla, y 87 &i de harina. Nunca se eicuentran
en el mismo earruaje 6 en el mismo bugue mercau-
cias que paguen tan.diversos precios de trasporte.
Esto s esplica facilmente, haciendo observar que si
el empresario podia trasportar con veniaja la arena
por 10 francos, realizaria un heueficio enorme tras-



36 .

REVISTA' DE OBRAS PUBLICAS.

portando la harina por 87, y bien pronto numerosos
compelidores harian al publico ofrecimientos mas
razonables y traerian todos los precios 4 un nivel
poco diferenle del coste de produccion. Kl peage di-
terencial es, pues, uua consccuencia del mounopolio,
¥ la competencia le haria necesariamente desapare-
cer. La cifra del peage no estd, pues, determinada
por ninguna ley econdmica; cs el resultado de la vo-
juntad del que la impone. Hemos visto mas arriba
ia gran infiueneia que puede tener sobre la utilidad
de las vias de comunicacion y sobre cl provecho de
I0s que las esplotan ; su base racional. exige . pues,
nn estudio especial y delenido.
(Se continuard.)

SUBASTA DE OBRAS.

Por fa dirceeion general de obras ptiblicas se ha
seiialado el dia 13 del eorricute 4 la una de su tarde
para la subasla de las obras del nuevo puente col-
sado que debe construirse sobre el Ebro, en Rincon
de Soto, como parte de la earrelera general que des-
de Guadalajara por Soria se dirige a la provineia de
Navarra. Siendo el periodo de 23 afios el tipo
miximo sefialado para satisfacer al empresario en
pago de las obras la cantidad de 120,000 reales, se
advierte que las rebajas que se ofrezean por leos lici-
tadores deberdn ser de une ¢ mas meses complelos.
La garantin que deberin preseutar los licitadores
para tomar parle en la subasta, sera de 60.000 reales.

La misma direceion ha dispuesto que se declare sin
ctecto la subasla sefialada para el dia 30 de enero
tltimo de las obras que faltan para la completa con-
clusion del trozo 7.7 de la earretera de Vich 4 Ri-
poll, provineia de Bareeiona.

Lo mismo ha dispuesto- acerea de la subasta seiia-
lada para dicho dia 30, de las obras de afirmado de
los trozos 1.%, 2.2, 3.5 4.0 ¢.° ¥ 7.° de lamisma
carretera.

El dia 10 del prixine marzo 4 la una de su tarde -

s¢ verificard la adjudicacion en segunda subasta pui-
blica de las obras de una lorre para atalaya del puer-
to de Santander, bajo la cantidad de 38 065 rs. vn.
tque ascieride el presupuesto aprobado.
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Al. Bourgeois d Orvannes. 1 t. 8.° Paris. 1854. 3 fr.

L ARITHMETIQUE en une seule lécon, ou tables au moyen
desquelles on peut, par I'addition et la soustraction seu-~

lement, effectuer avec facilité et promptitude toutes les
opérations de I'arithmétique usuelle, par V. Dobelly.
1 t. 8.° Castres. 1354. .
L’acrorore d'Athenes, par E. Beulé, ancien éléve de
'école d’Alhénes. 2 t. 8.° 8 ldm. Paris. 1854, 20 fr.
L’arT et I'Archéologic en Hollande, par Alberdingk
Thym. { t. &.% Paris. 1854. 21r. 25 c.
L’art et I'Archéologie en Allemagne, par 4. Reichens-
perger. 1 t. 4.° Paris. 1854. 1 fr. 75 c.
Barese métrique pour-le cubage des bois ronds, équar-
ris et méplats, & I'usage des marchands de bois, charpen-
tiers et menuisiers, avee figures, par Teyssédre. 1 t. 42.°

1 Paris. 1834.

DescrietioN de I'amphithédtre de Nismes, par Auguste
Pelet. 1 t. 8.° Nismes. 1854.

-DETALS of Gothic Architecture, mesured and drawu
from existing examples; by James K. Colling, architect.
Londres. 1834. 1 t. con 200 lam.

ATLas pintoresco del ferro-carril del Soemmering, en
Austria, por Cdrlos Genge. Viena. 13854,

Stceestions for iniprovoments in the sewerage of cities
and towns, by Charles F. Moore. Dablin. 1834,

NOTICIAS VARIAS.

Tcuemos el sentimiento de anunciar & nuestros
lectores la repentina y lamentable muerte del inge-
nicro jefe de primera clase D. Juan de Maridtegui,
acaecida en la madrugada del dia 23 del presente
de un ataque de apoplegia. Su pérdida ha_ sido en
eslremo sensible 4 sus.amigos y eompatiicros.

Nacié esle ingeniero el afio. 1802. Eu el afio 1820
ingresé en la Escucla especial del cuerpo, que em-
pezd entonces su segunda époea. Nombrado en 1823
para formar parte de la comision que habia de re-
conocer y trazar el canal de Castilla, tuvo lugar cu
csta época el cambio de gobierno, y este cerro la
Escucla referida, dejando sin coloeacion a los indi-
viduos que a clla pertenceieron.

Desde esta époen auxilid -en varios trabajos & su
padre D. Francisco Javier Maridtegui, arquitecto
mayor que fué de la Villa, hasta que en 1830 fué
agregado a la comision nombrada para la conduecion
de aguas al Escorial, y luego para la de division
lerritorial.

En 1835 rceibié el nombramiento de ayudantc
terecro del cuerpo de caminos, canales y puertos,
siguiendo desde entonces en el servicio de ¢l, con
los ascensos de escala, y encargado de las carreteras
de los sitios y de Aundaluefa, hasta que en 1853 fué
uombrado jefe del distrito de Madrid, cuyo destino
desempeiiaba & su fallecimiento.

Han sido nombrados D. Calisto Sauta €ruz, inge-
niero jefe, y D. Jose Echegaray, ingeniero segundo,
para examinar las obras de la traida de aguas de Ia
tucule de la Reina, y proponer los medios mas con-
venientes para que a fines del proximo mayo cuente
esla capital con el caudal de aguas suficiente para
satisfacer las primeras necesidades.

Tenemos entendido que el ingenicro D. José Be-
llon, que estaba en la empresa del 2amino de hierro
de Scvilla a Cadiz, ha sido dado de alta en el cuerpe
y destinado al distrito de Orense.

MADRID.—1854.
Imprenta de Luis Garcia, calle de San Bartolomé, nam. 4.




