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cfa de las aguas ha de hacerse de un modo semejante al
prescrito en el Cédigo de Wyoming; pero los Superinten-
dentes han de ser nombrados por el Tribunal Supremo del
Estado, con lo que tendrdn el cardcter de funcionarios judi-
ciales. Los gastos que ocasione la distribucién de las aguas
serdn de cuenta de los usuarios.

Las que proceden de filtraciones se consideran suscepti-
bles de apropiacién en la misma forma que las demds.

Todas las decisiones del Ingeniero y Superintendentes,
en cuanto afecten 4 derechos de prioridad, son apelables
ante los Tribunales ordinarios.

Como se ve por lo que precede, la nueva legislacién de
riegos de los Estados 4ridos de la Unidn, ademds de los prin-
cipios que contiene la nuestra, aplica el de la centralizacién
é intervencidn activa en la distribucién y policfa de las co-
rrientes y la determinacién integral de los derechos relati-
vos de los usuarios, mediante proceso administrativo 6 ju-
dicial, en virtud de los titulos de cada uno y del empleo
real que el agua haya recibido, representando todo ello una
mejora de gran importancia préctica en lo que se refiere al
cometido y deberes de la Administracién en el régimen y
utilizacidn de las corrientes de aguas piblicas.

Las consecuencias 4 que conduce el concepto que de
éstas se tiene modernamente, y que da lugar 4 la interven-
cién activa y directa del Poder pdblico en su empleo y dis-
tribucién, parece que no quedardn reducidas 4 esto solo,
pues ya se nota en los Estados Unidos alguna tendencia 4
abandonar, por lo menos en parte, el principio estricto de
la prioridad como base del derecho, sustituyéndole, mds 6
menos completamente, por el del miximo beneficio, que
desde hace cuarenta siglos viene imperando en Egipto,y
que conduce 4 la derivacién y distribucién de las aguas por
la Administracién publica, segin las necesidades de cada
momento, 4 fin de obtener el mayor provecho posible para
los intereses de la comunidad entera. Con arreglo 4 este
principio, se ha implantado en algunas partes el prorrateo
de las aguas entre todos los usuarios de una misma corrien-
te, sin distincién alguna en unos casos, y en otros dentro

* de grupos de usuarios cuyos derechos arrancan de la misma
década.

Los nuevos Cddigos y prdcticas, basados, como nuestra
moderna legislacidn, en el concepto de que el agua es un bien
de dominio puiblico cuya apropiacién sélo puede ser legiti-
mada por su aprovechamiento, producen en la regién 4rida
un bien inestimable, pues al definir concratamente los dere
chos, han disminuido los pleitos y han dado 4 la propiedad
y 4 la riqueza general del pais una estabilidad y solidez de
que anteriormente carecfan en buena parte.

(Concluird.)

e

Las Constraceiones Marftmas e ¢f priciplo el sigly XY ®

Antiguas obras portuarias para defensa.—Las costas de Italia
son riquisimas en golfos, radas, ensenadas encantadoras para

el artista y para el viajero. Son relativamente mediocres bajo~

el punto de vista nautico, para refugio de las naves.
Puertos naturales, en el verdadero sentido de la palabra, no

(1) De uva Memoria del Ingeniero 8r. Luiggi que publica Lg Ingsnieria de
Buenos Alres.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

existen sino tres: Spezia, Augusta y Taranto. Sobre todo el resto
de la misma costa italiana, los puertos naturaies y aun aquellos
famosos en la historia, no sirven sino para los pequefios bu-
ques, que constitufan las flotas de la antigiiedad y de la Edad
Media; ninguno de aquellos podria llamarse capaz de proteger
contra la furia del mar & los colosos navales del comercio 6 de.
guerra que hoy dia surcan los océanos. ,

De ahi que en Italia, quizd mas ain que en ofras partes, los
puertos deban formarse artificialmente con grandes obras y
gastos, mediante la construceién de diques 6 muelles, & menudo
fundados en abismos con 30 4 35 metros de agua, aprovechando,
siéempre que es posible, las condiciones naturales de la costa.

Es en estas obras foraneas de defensa, eternamente en lucha
con el mar, que se requiere mayormente sagacidad, larga ex-
peoriencia, perseverancia tenaz, tanto en los Ingenieros que las
proyectan, cuanto en los constructores que las ejecutan. 4

Si hubiéramos de escribir la historia de los muelles italia-
nos—que, por lo demds, es mas 6 menos la misma que la de los
construidos en el exterior—deberfamos enumerar una serie de
fracasos y de victorias, quiza estas Gliimas en menor nimero
que aquéllos; esfuerzos titdnicos para acumular escollos 6 blo-
ques artificiales, segin disposiciones mas 6 menos variadas é
ingeniosas y aun 4 menudo, casi en general, arrebatados 6 dis-
persados por el mar. Y la lucha continué hasta que las olas,
por una cierta fuerza selectiva, dispusieron estos elementos si-
guiendo taludes de equilibrio en relacién con la dimensién y
peso de los mismos. Estos taludes para los seis primeros metros
a partir del nivel de aguas bajas, varian de 15 de base por uno
de altura en las defensas de Civita Vecchia, formado con escollos
de pequefias dimensiones, y son mas rapidos y respectivamente
del 10, 7 y 8 por 1 en los diqgues de Plymouth, de Holyhead, de
Portland, 4 medida que pudieron emplearse piedras siempre
mayores y mds pesadas, llegando al 4 y 3 por 1 en los muelles
viejo y nuevo del puerto de Génova, defendidos con escollos na-
turales de 10 y 20 toneladas cada uno, y quizé ain mayor.

Obras de defensa mds recientes.— Este era el estado de cosas
en la mitad del siglo pasado, en que, debido 4 Poirel, Rennie,
Coode y quiza de nuestros ilustras—tal vez muy modestos y por
lo mismo casi ignorados-—maestros Parodi, Mati, Cialdi y Cor-
naglla, se dis’pé poco 4 poco la visién, ya bastante clara y de-
finida, de las leyes que regulan la accién de las ondas del mar
y del empleo 1til de grandes masas artificiales para resistir &
su incesante trabajo.

Y 4 esta evolucién y al mejoramiento de los métodos de
construceién contribuyeron naturalmente los medios siempre
méas poderosos y la sums mayor que la mecanica y las finanzas
pusieron 4 disposicidn del Ingeniero maritimo.

Las masas de escollos naturales, de dimensiones y peso li-
mitado por el poder de los instrumentos primitivos empleados
4 principios del siglo pasado fueron poco & poco, como en Géno
va, Portland, Dalaware, revestidas con piedra de dimensién
siempre mayor, 6 también—donde el terreno no los suministra-
ba—con blocks artificiales con hormigén de 15 & 20 toneladas,
como sé hizo en Algeri, en Livorno primero, y luego en Marsella,
Puerto Said, y en tantos otros puertos, disponiéndolos segin
rampas del 2 por 1 y con resultados sumamente satisfactorios.

Aumentando el poder de los medios mecanicos, pudiéronse
empear blocks desde 20 & 50 toneladas, ensayando rampas mas
rapidas del 1 !/, por 1, y luego ajustando Intimamente los blocks

-entre si y en trozos regulares—como se hizo la primera vez en

Génova y luego en muchos puertos italianos y del extranjero—
se llegé & poder mantener rampas de 1 por 1 con notable econo-
mia de materiales y de gastos, tanto en la construccién cuanto
en la conservacioén.

La idea, mas poética que prictice, adoptada durante-iantos
aflos como-dogma de romper la furia de las olas con escolleras
de pendiente suave, donde—como en holocausto & Neptuno—
debfan anualmente sacrificarse grandisimas moles de piedra 6
blocks-artificlales arrojados hasta reflorecer sobre la superete
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del agua, se ha ido modificando en virtud de la diferencia bien
grande observada entre los efectos de las olas, que rompiéndose
sobre una empalizada se transforman en flujos de traslacién—
que arrastran, hacen rodar y desgastan las pledras y blocks
sueltos—y los efectos de las olas que hallan una alta superficie
verlical, mantienen en forma y movimiento oscilatorio orbital,
limitando sus efectos en aumentar la presion hidrostitica contra
la paredes verticales, ¢ 4 producir chorros de agua de poco vo-
lumen, y, por consiguiente, de escasos efsctos dinamicos des-
tructores.

De ahi la tendencia de hacer el frente de los muelles hacia
el mar lo mas inclinado posible, casi vertical, y los esfuerzos
de los Ingenieros de estudiar formas constructivas para tal ob-
jeto, pasando asi por grados, de los tipos clasicos de muelles ex-
teriores con grandes rampas de Cherbourg, de Plymouth y de
Holyhead, 4 los de frente casi vertical de Dover, de Tyne, de Pe-
terhead, de Bizerta y de Zeebrugghe; y en Italia, pasando de los
tipos primordiales de antemuro de Civita Vecchia y del muelle
Vecchio de Génova, 4 aquellos de muros casi vertical del ante-
muro de Népoles, de Villa San Giovanni, de Trapani, todos de
reciente adopcién.

El movimiento evolutivo de esta idea fué perfeccionandose
siempre mas ain merced & la adopcién de los blocks de hormi-
gon plastico, hasta que hoy parece que el tipo ideal se halla re-
presentado por un muelle con subestructura de es:ollera bien
maciza, limitada 4 10 metros bajo cero préximamente, coronada
por monolitos de 5.000 toneladas cada uno 6 4 lo menos por es-
tructuras de blocks artificiales de méis de 50 toneladas cada uno,
dispuestos en fracciones regulares, blen unidos entre si, con el
frente hacia el mar inclinado pajo un d4ngulo aproximado al recto
¥y con su pie bien definiio contra los remolinos producidos por
los flujos del fondo, que con direccién casi normal golpean ls
pared vertical, -

Este tipo que ya, como se dice, se est4 ensayando en Italia,
¥ que estd muy generalizado en el extranjero, di6 excelente re-
sultado en Dover, en Suredesland, en Peterhead, 6 di6 mal resul-
tado como en Imuiden, en el Tyne, en Madras, 4 taxmbién di6 lu-
gar a inconvenientes sensibies como en Bizerta yen Zeebrugghe,
sezdn el caso y su aplicacién mas 6 menos racional, y segln que
el fondo natural 6 la escoliera de base pudiera mas 6 menos re-
sistir & la accién de socavar del fiujo de fondo.

Este tipo, aplicado con las precauciones necesarias, especial-
meante en lo que concierne 4 la defensa del pie de la sobreestruc-
tura, es el que deberia ser preferido en las nuevas obras autori-
zadas por la reciente ley portuaria. El mismo tipo puede ser
adoptado en localidades donde  careciendo de espacios oportu-
nos, no fuese posible fabrlecar grandes morolitos como los em-
pleados en Bizerta 6 en Zesbrugghe 6 proyectados para Val-
paraiso; permits ese tipo utililizar casi completamente todos los
productos de la excavacién en rocas con notable economia de
tiempo y dinero; limita & la sola sobreestructura el empleo de
urezds artificiales de 50 4 100 toneladas cada uno, que no requie~
ren para la maniobra 6 colocacién mecanismos de costo supe-
rior & los comunes. La sobreestructura, ademas de ser lo sufi-
ciente sélida como para resistir al empuje de las olas, aun du-

" rante el periodo de la construccién en el que mds temidas son
las averias, es también el que mis se adapta para seguir los
asientos de la escollera del basamento, inevitables por mas cui-
dado que se tenga.

Tipo de muelles modernos.—Un muelle de este tipo, adapta-
do 4 los puertos italianos expuestos 4 las mayores marejadas
del Mediterrineo, menores no obstante que las del Atléntico,
deberia tener fundaciones formadas con piedras mixtas, gran-
des y pequeiias, de 300 & 500 kilogramos, donde resulte minima

“la proporcidn de los vacios y, por consiguients, menores los
asientos; revestida con piedras de dos toneladas término medio
en la parte superior que llegard de (— 8) 4 (— 12) metros se-
gun las condiclones locales y la violencia de las olas. Las ram-
pas tendran inclinaciones de 2 de base por 1 de altura hacia la
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parte interior, de 3 por 1 hacia la exterior para la profundidad
de (—15) y luego de 2 por 1 4 profundidad mayor, y revestida
con piedra de 2 4 5 toneladas hacia el interior y de 2 4 10 6 mas
toneladas hacia el exterior y posiblemente hasta 20 toneladas—
¥ segun el caso, con bloks artificiales de tal peso ¢ mayores—
en el trozo comprendido entre el pie de la sobreestructura y la
cota (—15) metros.

Sobre este basamento, de ancho tal que permita amplias
bermas de 8 & 10 metros 4 lo largo del pie de la sobreestruc-
tura, se dispondra los macizos artificiales del maximo peso
compatible con los elementos de que se disponga para su facil
manejo, posiblemente de 100 toneladas cada uno y en cualquier
cago no menos de 50, que es un tipo de block facil y econémico
para maniobrar y que se presta hasta para resistir & las fusrtes
marejadas, aun cuando no 4 las violentisimas.

Los macizos estaran dispuestos en capas regulares, y hori-
zontales en cuanto sea posible, bien unidos entre si y el frente
hacia el mar con pequejia inclinacién, casi 4 pared vertical
hasta cerca de un metro fuera dsl agua, donde, por ser maxima
la accida de las olas, debera darse al ancho de la estructura 10
4 15 metros segln la exposicion al mar. Como dato de experien-
cia personal durante veinte afios, sera util indicar que el an-
cho de 12 metros & nivel del mar demostré que fué necesario y
suficiente en el caso del muelle Galliera de Génova, expuesto
casi normalmente al viento 4brago. Los tres macizos de 4 me-

- tros cada uno, bien estre chos entre si, resistisron siempre du-

rante la construceidn, y por consiguiente en el periodo peor, &
las mas violentas marejadas que con obras de 6,50 metros pro-
ximamente de altura, los batian de lleno y los desmontaban sin
sacudirlos. Andlogas dimensiones resultaron oportunas en Do-
ver y en Malta, pero insuficientes en Peterhead, en el impetuo-
so mar de Escocia, donde fuéd necesario un ancho de 17 metros
4 nivel del mar para resistir las olas—segin las observaciones
del Ingeniero Shield, director de los trabajos—qgue en las mare-
jadas ordinarias miden 9 metros y excepcionalmente también
12 metros de.alto, tienen de 150 metros & 21() metros de largo y
periodo oscilatorio de trece 4 diez y siete segundos.

. Se observd también rompientes (breakers) de 15 & 16 matros
de alto, & las que tambidu resistié el muelle perfectamente du-
rante los veintiocho aflos que duran los trabajos.

Precauciones especiales para el mejor éxtto de los muelles.—
Los macizos de coronamiento 6 sobrecarga deberfan llegar con
su vértice hasta 3,50 metros 6 4 metros 4 lo menos, sobre el
nivel medio del mar, procurando una carga de 7 4 10 toneladas
por m? sobre los macizos interiores. Sobre todo—y este es un
punto de capital importancia—deberan estar dispuestos de modo
que arguen dos & dos los macizos inferiores y seguirlos, man-
teniendo siempre la sobrecarga en los inevitables movimientos
4 que esta siempre expuesta toda obra marftima que no apoya
directamente sobre la roca.

Se evitard asf las dolorosas experiencias acaecidas durante

el decenio 1890-900 con las sobreestructuras monoliticas 6
donde, debido & movimientos de la escollera, la sobrecarga fus
deslizandose hscia el mar, siendo poco & poco insuficiente.
“ Eneldique de la Vegliaia en Livorno, fué la sobresstruc-
tura monolitica la causa de los graves dafios acaecidos, por-
qua insistianlo aqiellos sobre los macizos, no los cargaba &
todos de modo uniforme, y asi, aquellos cargados insuficiente-
mente, fueron ficilmente removidos por las olas, qus pudieron
abrir brechas & través del dique.

En el muelle Galliera de Génova el asiento general de la es-
collera inferior hizo disminuir poco & poco-la sobrecarga; los
macizos de coronamiento dispuestos al principio & 4,0 metros
en media sobre el mar, descendieron poco & poco hasta 3 me-
tros,—y que en realidad ocasiond la anormal alta marea de 0,60
metros sobre cero observada durante el marremotodel 27 de No-
viembre de 1898—jy llegd luego a 2,50 metros. En estas condi-
ciones de sobrecarga insuficiente los macizos infériores fueron
en varios trechos movidos y llevados por las olas, ocasionando



{28

todos los perjuicios tan bien deseritos por el [ngemero Bernar-
dini y que todos conocemos.

Reconstruidos los macizos de sobrecarga, de manera 4 cu-
brir 4 lo menos dos de los macizos inferiores y levantindolos
4 3,50 metros sobre cero, el muelle ha resistido perfsctamente
hasta ahora.

Este ideal de grandes macizos para sobrecarga, dificil de
realizar en el pasado, es posible en la actualidad gracias a los
felices resultados que se obtienen agregando 100 kilogramos de
cemento portland al hormizén preparado con mezcls de puzola-
na; asi se obtiens con poco gasto una mezela de fragiie mucho
mis rapida y menos expuesta 4 las eventualidades del mar, que
permite construir blocks también de 200 toneladas directamente
sobre el muelle .

Formada asi la estructura esencial del muelle, resta la de-
fensa esmerada del pie para evitar la socavacién de la escolle-
ra inferior, que causo6 los graves perjuicios en la Tyne y en Ze-
brugghe, donde el mar abrié verdaderas brechas en la escollera
Y apoyo del muelle.

La berma exterior de la escollera al pie de la estructura de
macizos artificiales, deberia estar revestido con blocks de 30 &
50 toneladas, dispuesios lo mas regularmente posible, 4 manera
de enlozado, para resistir bien & los remolinos producidos por
los flujos de fondo, que desviando de casi 90° ejerce asi la ma-
xima accion destructora. Analogamente la berma interior debe-
ré estar defendida con ua revestimiento de macizos semejante,
si blen algo menores, de 20 4 30 toneladas, para protegsrla de
los chorros de agua que cayeran hacia el interior en el pie del
muelle, una vez movida integramente la sobre estructura. De
esta manera se evitaran socavaciones como las acaecidas en
Bizerta, donde monolitos de 5.000 toneladas cada uno fueron
levantados y notablemente .inclinados, no ya por el solo efecto
de las olas externas, sino porque, socavado el paramento inte-

rior de las escolleras, fali6 &4 los monolitos el apoyo precisa-

mente donde era menester la mayor resistencia.

La experiencia felicisima de casi diez y ocho afios obtenida-

en el muelle de Peterhead, coanstruido con las ideas . expuestas,
y en condiciones de un mar mucho peor que los del Mediterra-
neo, incita & creer que también se obtendrian excelentss resul-
tados en los nuevos muelles construidos en Italia.

En muchos casos sera necesario agregar aiia una banquina
interior para amarrar los buques, asi como también el corres-
pondiente muro de defensa, puesto que en Italia los muelles de-
ben & menudo servir en las operaciones de trasbordo; pero res-
pecto de estos detalles nada habria que cambiar en lo que se
acostumbra comunmente desde muchos afios en los puertos ita-
lianos.

Se podria objetar que -este tipo de muelle, debido al mayor
empleo de macizos artificiales, en vez de bloks naturales, resul-
tara algo mas costoso—como primera instalacién—dsl tipo
usual; pero si tenemos en cuenta las continuas y onerosas obras
de conservacién que requieren los muelles ita.ianos, las que
anualmente importan de 40.000 & 100.000 francos de costo por

cade metro lineal de muelle y que ahora se evitaria, y capita-

lizamos esta suma al interés actual, mucho menor del corres-
pondieate al siglo pasado, se tendra suficients compensacién
también bajo el punto de vista financiero, as{ como también
se tiene indudablemente una mejora en la parte técnica y
nautica.

Obras de proteccidn de las playas—Muy & menudo acontece
en nuestro litoral ([talia) la necesidad de defender las playas,
poblaciones y lineas férreas de las fuertes erosiones del mar, y
las obras correlalivas, las que aun cuando de poca importancia
en comparacidn de las ya descritas, dan luyar & ciertas obser=
vaciones, tanto mas que la ley autoriza un gasto de casi 3 mi-
llones de liras para estas obras, que corresponde gastar con
mucho juicio.

Las escolleras de frente paralelas & la ribera, golpeadas de
lleno por las olas, son pronto descalzadas y envuelias por los
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remolinos que se forman 4 su pie, debido al choque de las ola.s
que se estrellan contra ellas.

Las lineas férreas del litoral, especialmente la zona frente 4
Cornigliano de la Génova-Savona, lalde la salida de la oalerm
de las Grazie &4 Chiavari, numerosas partes 4 lo largo del Tirre-
no y el Adriatico, son ejemplos caracteristicos de la impotencia
de este ariificio contra las insidias del mar, y las fuertisimas su-
mas por haberse obstinado en esta errénea via, son una 1eccion
para el porvenir.

Los espigones méas 6 monos normales 4 1a playa y mas 6 me-
nos salientes al mar, si pueden sereficacisimos para detenerla qo-
rrosion, y también para rellenar la plava en aquellas partes don-
de haya transporte de materiales arrasrados por cursos de agua 6
de las costas, on descomposicibn—como suzede en ciertos puntos
de la Liguria, y en vasta escala & lo largo de las costas de la Ma-
nica—no son suficientes en general para evitar radicalmente el
mal. La playa concluye, mas 6 menos lentamente, pero inexora-
blemente, por corroerse, debido al arranque continuo de los ma-
teriales que la forman, los que con el reciproco choque se hacen
cada vez mis menuios hasta que las olas llegan & mamenerlos
en suspension y arrastrarlos & otra parte.

En cambio dan 6ptimos resultados los espigones cuando es -
tan combinados con la defensa frontal, que en este caso puede
ser menos poderosa, formada con piedras de dimensiones bas-
tante redacidas, puesto que las olas ya rotas y desviadas de los
espigones llegan 4 la orilla con menos fuerza.

El mismo trayecto citado antes de la linea Ligure del litoral,
delante dsl Cornigliano, interrumpida asi frecuentemente por la
marejada cuando la defensa era solo frontal, no did ya lugar &-
inconvenientes después que los espigones fueron conveniente-
mente acoplados; también la playa, antes fuertemente corroida,
fué lentamente avanzando con los materiales transportados por
el vecino torrente de Polcevera.

La estructura, tanto de estas defensas frontales cuanto de

los espigones generalmente empleada en Italia, es la de escolle-
ra, que se presta muy bien & seguir los asientos y descalees del

‘pie y no habria asi motivo para cambiar sistema, tanto 1nas que

en Italia abunda generalmente la piedra para escollera.

En Inglaterra, en vasta escala, en Holanda y ea'la Argenti-
na, & lo largo de una gran extensién de la playa do Bahia Blan-
ca, se adoptd para los espigounes estructuras un tanto diferentes
y mas econémicas, empleando maderas en vez de escolleras, y s’
obtuvo excelentes resultados. -

La estractura llamada «Case», por su inventor, consiste-en
disponer normalmente & la pleya defensas de madera ente-
rradas en la arena - dejando fuera de ella 50 centimetros§
éstas son luego prolongadas por medio de tablones de 30 centi-
metros & medida que la playa se rellena y los entierra.

Este sistema da 6ptimos y halagiieiios resultados, especial-
mente si, como se hizo dltimamente en Hornsea y en Brighton,
se substituye la madera por el cemento armado que resiste ‘al
teredo naval.

Playas de fuert{sima corrosién sobre la costa oriental de In-
glatera fueron completamente salvadas de perjuicios ulteriores,
y muchas de esas con nivel aumentado, entre las cuales son
consideradas como tipicos la playa de Dimchurch con pilotes de
madera y la de Hornsea con pilotes formados de tablestacas, 6
mejor dicho tablones de cemento armado, cuya aliura es lueoo
aumentada en un trayecto de varios metros.

La experiencia demuestra luego que en cada caso la cons-
trueeion de los espigones debe siempre preceder y nunca se-
guir la de la defensa de frente & la costa, como casi en general
se hace, en la creencia que aquélla basta, y pueda evitarse el
gasto de pilotes.

En casos generalmante excepcionales se tentd, con buen re-
resultado, una disposici6n de pilotes casi paralelos a4 la costa,
no ajyacente 4 la misma, sino construida & una cierta distan-
cia, & semejanza de los cordones litorales, destinados & recibir -
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ol primer golpe de Ia ola y no dejar pasar sino el tiujo roto, el
cual por ello ataca la costa con poca fuerza.

Este tipo de defensa fué aplicado con buenos resultados en el
ferrocarril litoral cerca Ancona y en cortos trayectos en Spezia
y en Napoles. - :

Si luego se tiene la precaucién de disponer los espigones in-
clinados & la costa, de manera de dejar pasar las olas de menor
fuerza provenientes del sector del oleaje reinante que tienen
tendencia & traer materiales, y en cambio se procura detener y
romper completamente las olas del sector del oleaje dominante
que tienden & dispersar los materiales arrastrados por las pri-
meras, este sistema, que fué propuesto por el inspector inglés
para defensa dela playa de Chiavari, tendria mucha probabili-
dad de feliz resultado.

- Necesidad de profundizar los puertos.— Nuestros puertos
(Italia), aparte de que deben ser mejorados respecto de sus de-
fensas, a fin de ofrecer superficies de aguas més en calma que las
actuales & las naves que efectian operaciones comerciales, tie-
nen en general necesidad de ser profundizados en relacién con
la. mayor profundidad 6 inmersién de los buques modernos.

Estos han alecanzado dimensiones que habrfan parecido fa-
bulosas afios atrds: la competencia entre las diversas marinas
¥ la necesidad de reducir al minimo los gastos generales y los
consumos de carbdn, posible sélo con los grandes motores, ha
conducido al aumento de capacidad de los buques.

El Great Eastern, que- durante dos generaciones parecid .

obra de visionario, y apenas utilizable para surcar los mares
mas profundos, es hoy dia sobrepasado por buques que frecuen -
tan el Mediterrdneo, y que & menudo admiramos en los ante-
puertos de Génova y Napoles. Y decimos antepuertos, porque
—debido 4 la deficiencia de los fondos—no pueden entrar en el
puerto interno y mucho menos atracar a los muelles.

El Deutschland, el Celtic y tantos otros colosos del mar, aban-
donan durante el invierno las lineas Norte del Atlantico para
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recorrer las del Sur, preferidas por los viajeros americanos, que
acuden en gran nimero a las apacibles y calidas playas del Me-
diterraneo; pero una vez alli no pueden atracar y tisnen que
recurrir al trasbordo—con perjuicio nuestro—por medio de em-
barcaciones menores, no siempre seguras. ’

Probablemente los dos mas grandes colosos y méas modernos,
el Lusitania y el Mauritania, de 33.000 toneladas de carga y
45.000 de desplazamisnto cada uno, vendran también 4 puestras
costas, si su inmersién de mas de 35 pies, 6 mas bien dicho, mas
de 10,50 metros y longitud mayor de 240 metros, no hace psli-
grosa su maniobra en los dos @nicos antepuertos italianos, Gé-
nova y Ndpoles, en que podrian enirar.

Pero el arte naval, nacido de la competencia entre las diver -
sas Compaiifas de navegacidn, prepara buques también mayo-
res, razones por las cuales el Ingeniero especialista en puertos
no debe perder de vista el porvenir,

La Compania White Star Line tiene en los diques de Bulfast,
en construccién, dos buques de un largo de 266 metros con
40.000 toneladas de capacidad y 50.000 de desplazamiento; es
decir, una cuarta parte mayor del Lusitania. La Compaiia Cu-
pard, por mantener la supremacfa, trata en Glascow la cons-
truecién de un buque también mayor, que se dice de 50.000 to-
neladas—y lo propio estd haciendo la Compafiia Hamburzo Ame-
ricana. El Director-de los célebres astilleros del Harland y Wolf
de Belfast, declard que «no esta muy lejano el dia en que bu~
ques de<1.000 pies, es decir, de 305 metros de largo, séan muy
generalesy, agregando que este dia llegara cuando el combusti-
ble liquido quede sustituyendo al carbén, y cuando cada libra de
vapor sobrecalentado sea primero utilizado en una maquina de
émbolo y luego expandido completamente en una méiquina &
turbica. Y el Almirantazgo inglés se ha decidido ya por la'adop-
cion del combustidle liquido, como la marica italiana lo ha he-
cho ya desde hace tiempo.

(Se continuard.)
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Precios unitarios de las eanalizaciones eléctricas
subterraneas, comparados con los de las lineas
aéreas.—(Conclusién.)

- Comparando el autor cables de dimensiones y voltages muy
variados, ha examinado los valores que conviene adoptar para
los coeflcientes que entran en esta férmula, y ha llegado asi,
para las diferentes categorias de cables armados, & las férmulas
sigulentes que se aplican, con una suficiente exactitud, en las
condiciones normales del mercado, que son para el plomo en
lingotes 40 francos los 100 kilogramos y 200 francos el cobre.

En estas formulas, la seccion » de los conductores se ex-
presa en milimetros cuadrados:

: E PRECIO DEL KILOYETRO P
e — . +
TIPO DE CABLES A4 B Relaciéon
en francos.
1.° Cable de un conductor:
Para tensiones inferiores &
2.600 voltios..cvoteinennn. 1.500 480 w
2.° Cables de tres conduc-
tores con puato neutro en tie-
rras
Para tensiones de 8.000 vol- 100
tios 6 inferiores,.......... 2.000 +32w| ~— 1,6 +

PRECI) DEL KILOMETRO
TIPO DE CABLES _“_—B Relacién A':B
en francos.
= . 130
Para 5.000 voltios...... eerd] —26004+-320| — 1,6 4
. - ©w
— 10.060 —~ ......... —4.600}-85w| — 1,75 4 2?)0
— 15600 — .......... —6.500 +3Sw| — 1,90 + 85
8.° Cables de tres condue
tores con punto neutro ais-
lado:
Para tensiones de 3.000 vol- 110
tios 6 inferiores........ ...]2.200 + 83 w| — 1,65
| w
. - 160
Para 5.000 voltios.. .......[8.200 + 85 w| — 1,76 4 ———
2
— 10000 — .eeenn. 5.600 4+ 38 w | — 1,90 4 22
— 15000 — ........ «.]18.000 4 42 w| — 2,10—{-ﬂ




