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En California, Oregdn, Arizona y otros Estados, el valor
de algunas cosechas es ain m4s considerable, pues ciertas
frutas, como las naranjas, manzanas, limones, melones,
uvas, etc., obtienen precios muy elevados.

Hemos tenido ocasién de notar el gran desarrollo que en
el Oeste estd alcanzando el cultivo de la remolacha, y, sobre
todo, de la alfalfa. Es esta dltima nna planta que, por pres-
tarse admirablemente para ser alternada con los cereales y
por los magnificos resultados que con ella se obtienen en la
alimentacién de los ganados y gallinas, es estimadisima por
el agricultor americano, dando la medida de su produccién
la cifra de 500 millones de pesetas en que se calcula el valor
de la cosecha en 1906-907 en toda la Unién. La produccidn
de remolacha azucarera en el mismo afio fué de 500.000 to-
neladas. Es seguro que, tanto una como otra produceién, au-
mentardn rdpidamente con los nuevos regadios.

Lag- Construceones Yarftimas o of prinepio 0 siglo XX

Por este motivo, los buques de 30 4 33 pies de calado —m. 9
410,50 —casi pueden llamarse coraunes, y nuestros puertos—a lo
menos los principales—deberian excavarse en ciertas zonas, &
upa profundidad de 11 6 12 metros,

Ya el canal de Suez fué excavado 4 10 metros y se estudia
llegar 4 11 metros; se ha resuelto profundizar el canal de Kiey
4 11-metros, y los americanos estan excavando el canal de Pa-
nami y 6l nuevo canal Ambrose, en la entrada de New-York, &
40 pies, es decir, 12,20 metros. ;

Andlogamente hacen los ingleses con el acceso al puerto de
Liverpool, otro puerto de la linea de New-York, Liverpool.

Hasta en la Argentina y en el Brasil la profundidad de 10 me-
tros es la adoptada para las nuevas obras internas, y es la mi-
nima——sfectiva, no sobre el dibujo—que se deberia tener en todos
nuestros principales puertos, sobre todo en Venecia, donde es
doloroso constar solamente de 7 4 8 metros en la barra del puerto

de Lido, & pesar de las aguas hondas en ambos lados.
' Ademds, en ciertos puertos de mayor trafico—como Génova
Y Néapoles—frecuentados por los mis grandes buques oceanicos,
se deberia tener zonas con profundidades de 12 metros por lo
menos y sitios de atraque para buques como el Lusitania.

Tenemos el mayor interds en atraer hacia nosotros estos
buques y ofrecerles todas las facilidedes posibles con mativo de
la afluencia enorme de forasteros de grandes fortunas que trae-
rian & nuestras encantadoras estaciones de invierno y que ahora
se dirigen & puertos extran]eros, que cfrecen mayores comodi-
da.des que los nuestros.

- Tipos de dragas modernaes.—El problema de profundizar nues-
tros puertos, que hubiera sido formidable algunos afios ha—es-
pecialmente dende fuere necesario excavar bancos de roca—, es
relativamente facil y poco oneroso hoy dia, gracias & los poten-
tisimos medios de excavacién modernos.

No hablemos de la draga Majestic de Buenos Aires, 6 de la
Branker de Liverpool, capaces de llenar sus estibas de 2 4 3.000
toneladas de arena 6 de fango en tres cuartos de hora; ni de la
Standpiper de Calcutta, con capacidad para 5.000 toneladas; ni
de la nueva draga de aspiracién recién ordenada por la admi-
nistracion del puerto de Liverpool capaz de excavar 10.000 tone-
ladas de arena fina por hora 4 12 metros de profuniidad, con
cuyas dragas los técnicos locales aseguran que efectian la ex-
cavacion y transporte al vaciadero con un gasto de 0,15 4 0,25
liras el metro cibico. Pero limitandonos también 4 las dragas
de potencia media, con tolvas de 700 4 1.000 toneladas—mas
adecuadas al servicio en Italia y empleadas en el canal de Suez
6.en el puerto de Montevideo y en tantos otros puertos de Afri-
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ca, de Australia y del Extremo Oriente—, encontramos qus efac<.
tian corrientemente la excavacién y transporte al vaciadero 6
2l depdsito de relleno por medio de tubos de refouleur, al precio
de 0,25 4 0,50 liras el metro clbico, segdin la dureza del fondo y
la distancia de transporte.

Estos precios, verdaderamente extraordinarios en compara-
cién con los de afios anteriores y que representan apenas un ter-
cio y aun menos de aquellos que se conocen entre nosotros, con
procedimientos anticuados, indican el camino 4 seguir.

La adopcién de poderosas dragas modernas, ejercitadas di~
rectamente por el Estado, como se hace generalmente en ol ex-
tranjero, y para las que la ley portuaria autorizé ya un-primer
fondo de un millon y medio de liras, répresenta un primer paso
sobre el buen camino; y hacemos votos por que una prudente

direccién técnica, coadyuvada por uns inteligente administra- -

cidn, obtenga con estas nuevas dragas aquellos brillantes resul-
tados que se admira en otras partes.

Aparejos especiales para la excavacion de roca.—Tambidn’ la
profundizacién de los puertos de fondo rocoso, que en otro tiem- .
po obligaba 4 menudo 4 cambiar disposiciones en las obras in-
ternas 6 & renunciar sin mas tramite 4 ellas para evitar gastos
Ingentisimos, es hoy trabajo nada arduo y ni tampoco costoso.

En otra época, 6 se recurria 4 las minas superficiales, como
se hace aun en Civita-Vecchia, 4 minas preparadas con perfora-
doras, como en Palermo, 6 4 grandes galerias como en Hellgate,
en New-York; 6 también, en casos mas dificiles, 4los aparatos de
aire comprimido empleados con tanto trabajo y gasto en Géno-
va, Palermo y en Gibraltar para diques de carena y dirsenas
anteriores; y se hizo también en Ciotat, en Rochelle, Brest y en
otros puertos franceses.

En la actualidad, por el contrario, el martinete & vapor, 6,
mejor dicho, la disgregadora 4 percusién, efectiia el trabajo den-
tro del agua, de romper la roca con rapidez, y con un gasto casi
increible, menor que el de excavaciéon de roca con mina al aire
libre, 6 en seco. :

Esta disgregadora denominada Lobnitz, por su inventor, con-
siste en un martillo en forma de colosal martillo con punta de
acero durisimo, que es levantado 4 vapor y luego dejsdo caer
des de una altura de 3 4 4 metros en razén de 120 4 130 golpes por
minuto. El martillo pesa 15 toneledas; la punta tiene una super-

- ficie de un centimetro préximamente, por la cual, aun en el es-

tado de reposo, gravita sobre la roca con una presién quintuple
de aquélla (2 ¥/, toneladas por centimetro cuadrado), que resiste
el mas duro y tenaz pérfido. Cuando luego el martillo cae
de 3 metros de altura, la fuerza viva de que estd animado en el
instants de llegar al fondo, con una punta de un centimetro, es
tres veces mayor que aquella de que esta animado, por cada
centimetro cuadrado de seccién, el proysctil del cafion mds
grande de nuestra marina ([talia), y que tiene 305 milimetros
de diametro; y trece veces mayor de-aguélla, también por cen -
timetro cuadrado de seccidn, que el proyectil de 158 milimetros
que perfora corazas de acero endurecido.

Se comprende, por consiguiente, el efecto de estos gelpes re-
petidos sobre el fondo & distancia de un metro 4 1,20 uno de otro.
La roca queda rota y triturada en profundidad de 0,60 & un me-
tro, segin su dureza, resultando en media un trabajo -ttil
de un metro cibico de roca triturade cada siete 1 oché golpes de
martillo.

En el canal de Suez, donde se esté rompiendo un banco de
arenaria y conglomerado de media dureza con la superficie to-
tal de 300.000 m? y una profundidad de 1 & 1,50 metros, el tra-.
bajo progresa en razén de 12 m*® por hora y el gasto resulta
de 0,23 4 0,66 liras el metro cibico con un costo medio de 0,41 li-
ras; 1o que debe luego agregarse el gasto para extraer con la
draga. los residuos, que es doble del efectuado para la excava-
cién en arena, y el gasto para el transporte al vaciadero. ‘

En el canal de Manchester se esta rompiendo roca arenosa
bastante dura, en razén de 11 m?® por hora de trabajo efectivo, 6-
sea en razén media de 13.000 m® por mes.
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-. El'gasto de ruptura resulté de 0,93 liras el metro ciibicu; ol
dragado fué de 0,65 liras; y afiadiendo Inego el gasto para trans-
porte & depésito distante124a15kilometros y descargarla con graa,
se llega 4 un costo total de 2,50 liras por ‘metro cibico, y ésta
ésla media de 225.000 m® de roca ya excavada con este método, y
medida en el acto del dragado, no en depdsito, inclusive todos
los gastos, aun aquellos de reparacién y amortizacién de la ins-
talacion.

En el puerto de Blyth, en el Norte de Inglaterra, se estan re-
moviendo con dos de estas disgregadoras otros 400.000 m® de
roca; cantidad que diez afios ha habrfa desanimado 4 cualquier
Ingeniero, y lo mismo se esta haciendo en varios puertos del Ja-
p6n, en el arsenal de Malta y en el Clyda.

En cualquier parte el gasto resulta muy isferior al que casi
prohibitivo se alcanzé en Civita-Vecchia, Palermo, Génova y en
tantos otros casos en que se adoptd perforadoras y minas, 6 tam-
bién el aire comprimido, aun mas costoso.

Gracias & estos medios de perforacion modernos, es hoy po-
sible sistemar las obras internas de un puerto' con la mayor li-
.~ bertad de accién, sin ser esclavos de la configuracién y natura-
leza del fordo.

Obra de sistemacion interna de los puertos.—Eliminada la
preocupacién del pasado de sujetar la sistemacion interna de un
'puertd a la conformacién de su fondo, para evitar en lo posible
grandes drageados, y especialmente la excavacién de bancos ro-

cos0s, se puede hoy proyectar los muelles de atraque con mucha

mayor libertad y mejor en armonia con las necesidades combi-
nadas de la navegacién y vias férreas.

Pas6 la 8poca en que el Ingeniero maritimo proyec:aba sus
-darsenas, las construia y luego llamaba al Ingeniero ferrovia-
rio, 4 quien no mucho despuéds de 1885 era considerado un in-
‘truso, & fin de que instalara lo mejor posible sus vias, forzando
ias curvas con radios increibles (en Génova se adopt6 una de 45
metros de radio) luego de reducir al minimo el nimero de las
plataformas giratorias, que en agusella época eran consideradas
como un mal necesario é inevitable.

Si se considers, no obstante, que es mucho més facil y rdpido
girar y sirgar un buque de 10, 000 toneladas aun en espacios re-
ducidisimos, que los 600 1:800 coches de ferrocarril que repre-
sentan su equivalente, se comprende cémo en laactualidad el es-
tudio de las obras marftimas deba efeztuarse simultaneamente
con.las de ferrocarril. También si seconsidera que el radiodelas
curvas en las vias no conviene sea menor de 100 metros, que los
buques deben poder descargar diariamente 500 toneladas por
escotilla, como sucede en los puertos modernos mejor organiza -
dos, ¥ que para efectuar tales descargas se produce vastos de-
pésitos en tierra, y amplisimas instalaciones de vias de carga,
de maniobra y deposito (de otro modo, 6 el buque debe retardar
la descarga sin poder cumplir los plazos establecidos al efecto,
6 bien la mercaderia debe amontonarse en las darsenas, con
gasto también mayor por el doble removido, pérdidas y averias),
se comprende por qué hoy es el Ingeniero ferroviario el que co-
mienza por esbozar la disposicién de sus vias y lusgo el Inge-
nierio maritimo proyecta sus muros de defensa, haciéndose con-
cesiones reciprocas para combinar mejor las necesidades de la
marina-y de los ferrocarriles.

Estaciones de ferrocarriles maritimas.—Un puerto moderno no
es mas que una gran astacion ferrioviaria donde las mercade-
rias en vez de ser transportadas en coches de ruedas lo son por
-coches flotantes.

Y sblo de la intima conexién entre el ferrocarril y la marina
es que se puede obtener un movimiento de transbordo activo y

-econdmico; y también los puertos pertenecientes & la adminis-
tracion de ferrocarriles son aquellos que mejor satisfacen 4 las
- necesidades del comercio. Los docks de Southampton, Cardiff,
Heysham; el dock de Tilbury, cerca de Londres—sl més per-
fecto de estos tipos y que nuestros Ingenieros deben tener siem-
‘pre presente—, las porciones de puerto administrados por los fe-
. rrocarriles de Rotterdam, Hamburgo, Brema, Mannheim, Vene-
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cia, New-York, son los que realizan el mayor trabajo de trans~
bordo por metro lineal de dique y con el menor gasto para el co-
merciante.

Mientras que en estos puertos que llamaremos ferrovmrios,
es comun transbordar anualmente 800 4 1.000 toneladas de mer-.
caderias por metro lineal de dique, en los puertos donde el fe-
rrocarril es considerado casi un intruso (y se insiste en esta:
expresion que marca demasiado quiza una situacién no definida
del todo) el trafico desciende de 400 & 300 toneladas por metro;
6 también si se llega 4 transbordar m4as, es en perjuicio de la
economia y, en efecto, el gasto de transbordo aumenta enorme=-.
mente. Mientras en Venecia, en la estacién ferroviaria-maritima
el transbordo de'una tonelada de carbon del buque al vagén
cuesta cerca de cusrenta centésimos, segin la tarifa ferroviaria,
en Génova, donde el transbordo es llamado «libero», como para
adoptar una palabra de mode, el gasto usual oscila entre 1,50.y 2
liras, y en los momentos de grandes pedidos cuesta también
mas. Y se comprends, porque para desembarcar la mercaderia
y no detener el buque 4 fin de evitar estadias, los comerciantes
se resignan & pagar 3 6 4 liras, y aun mas, por tonelada, gasto
que al fin y al cabo se le carga al consumidor. :

Esta es la consecuencia de las instalaciones portuarias y de
ferrocarriles estudiados y administrados con criterios y objeti-
vos diferentes y que esperamos tiratara de armonizar la nueva
ley portharia, siguiendo el ejemplo clasico de Tilbury, adoptado
en el proyecto de puerto para Bahia Blanca, es decir, bosquejar
primero la red de ferrocarriles y sobre ella estudiar luego los
muelles de atraque y los diques.

Asi veremos también en Italia cémo en el exterior, las nue-
vas zonas de servicio con ancho minimo de 100 & 150 meiros—
adoptado ya para el nuevo muro del Poniente en la estacién ma-
ritima de Venecia—, con superficies de depdsito de 30 4 40 me-
tros, con tres 6 cuatro vias de muelle comunes, y otras varias
vias en la parte posterior para carga y descarga de los depositos,
maniobras, ete.

A los muelles de atraque con profundidad de 7,50 metros
que en 1880 parecia un ideal, y que por lo demas son aun hoy
utilisimos para los buques méas comunes, veremos- sustituir
muros de muelles con profundidad de agua de 9 & 10 metros, ya
construidos en Marsella y en varios puertos de la Europa Cen-
tral, de Norte América y del Japén, construidos también 4 fines
del afio 1900 en Bahia Blanca y adoptado para las nuevas ins-
talaciones portuarias de Buenos Aires y de otros puertos de la
América Meridional.

Y como ultimo complemento necesaric en puertos mayores,
como Génova y Napoles, frecuentados por lineas de navegacion
transoceanica, se debera construir muros de muells con 12 me-
tros de agua para recibir naves como el Lusitania y los de 35 & 40
pies de inmersién (10.50 4 12 metros) y 1.000 pies de largo (305
metros) que los ingenieros navales prometen en un futiro no
lejano.

Muros de atraque modernos.—Poca novedad hallamos en las
varias obras que en su conjunto constituyen los muelles para
uso comercial.

Los muros de muselle con perfil curvo, inclinados con cinturas
externas—usados aln veinte afos ha—se les construye hoy
con perfiles casi verticales 6 al maximo con una inclinacién
del Y/, al Y/,, para adapiarse 4 la forma casi paralelepipeda de
las naves modernas.

Estos muros estdn fundados ampliamente sobre el fondo, 4
fiu de que la presién maxima no supere los 2 Y/, 4 4 kilogramos
por centimetro cuadrado; emergen del mar 3 4 4 metros, estan
provistos con galerias de servicio para la colocacién de conduc-
tores hidraulicos 6 eléciricos, y de bolardos bajos qus, ademas
de facilitar el amarre de los buques, no presentan obstaculo al
libre transito 4 lo largo del borde de la banqueta.

Ls estructura preferida para estos muros—salvo el caso en
que puede trabajarse en seco, como en los docks—es aln la de
macizos artificiales de argamasa, a los cuales no obstante se da
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grandes dimensiones para mayor solidez y mas rapida eons-
truecién.

En Nueéva York se emplea corrientemente macizos de 100 to-
neladas cada uno; en Dublin se emplearon blocks de 50 tone-
ladas, verdaderos trozos de muro de muelle armados con pon-
tones; en Zeebrugghe se emplearon macizos de 5.000 toneladas
llevados por embarcaciones y luego fondeados en el sitio nece-
sario; y en Montevideo se estan empleando macizos de 1.250 to

neladas construidos dentro de cajones flotantes con paredes ri-

gldas y fondeadas donde conviene, después de lo cual se des-
montan las paredes metalicag del cajén para emplearlos de
nuevo.

No obsiants la estructura con macizos artificiales, dispues-
tos, como deciamos, con secciones inclinadas como en Colombo
v en Pard, es la que aun hoy dia tiene preferencia.

Los muros 2l aire comprimido, tan frecuentemente 'emplea-
dos en los ultimos veinte aflos, pudiendo citar como ejemplo de
economia de materiales y de buen éxito 1os muelles de los Ane-
1li, en Liorna, se emplean raramente hoy dia y sélo en casos es-
pecialisimos, debido al gran aumento de costo en la obra de mano
especialista en esta clase de trabsajos.

" Los muros de muelle con pilares y arcos construfdos en Gé-

nova 'y en Bordeaux, 6 4 grandes platabandas de cemento arma-
do, como en los muelles de Boccardo de Génova, 6 en los nuevos
muelles del Rosario y de Montevideo, son empleados s6lo en
cagos especiales, ya para evitar la propagacidn de la resaca, ya
cuando la naturaleza del fondo blando requiere estructuras del
menor peso posible.
- En este caso, hoy dia en vez de muelles de atraque se co-
mienza 4 emplear con éxito ligeras estructuras (wharf) de ce-
mento armado, que se adaptan 4 las formas propias de las es-
tructuras de madera, y por consiguiente muy livianas, sin estar
sujetas al dafio de los organismos marinos y de la rapida putre-
faccién. Los muelles de atraque y embarcaderos salientes cons-
truidos recientemente en Southampton, Dundee, Harwich, Lon-
dres, Rotterdam, y en otros tantos puertos—y que en Italia
tuvieron también 6ptima aplicacién en Ravenna—, estan desti-
nados & ser reproducidos en los embarcaderos de la Calabria,
de Vado, de la isla de Elba, de eminente constiruceion.

Las estructuras 4 monolitos huezos enterrados por excava-
ci6n interna 6, como dicen los franceses, por <«havage» y luego
rellenados con hormigén 4 base de cal, fusron empleados con
dptimo resultado en Calals, Hamburgo, Belfzyl y en muchos
puertos holandeses y austriacos con fondo de arena finisima; y
aun en gran escala y con excelente resultado en Salina Cruz,
sobre la costa pacifica de Méjico, donde se adopté monolitos
-huecos de 13 metros de largo, 6 de ancho y 14 de alto aproxi-
mado.

En fin, aun los fondos blandos y fangosos, mirados con tee
“rror por los Ingenieros maritimos después de los dolorosos ejem-
plos de Trieste, Bordeaux y Spezzia, no presentan mas insupe-
rable dificultad, después que pudiéndose excavar el fondo blando
4 15 y 18 metros bajo del agua se le pueda sustituir con un fondo
artificial bastante sélido formado de arena, 6 mejor por capas
sucesivas de arena, guijos y pedriscos nivelados al plano de
fundacion.

Sobre este fondo artificial se levantaron, con excelente resul-
tado, los muros de atraque de Kiel, en Amsterdan, se les estdn
construyendo en Montevideo, y de este tipo han sido proyecta-
dos los nuevos muelles de atraque para Spezzia, Trépani y Si-
racusa.

Tinglados y almacenes para mercaderias.—Respecto & tingla-
dos, 6, mejor dicho, depdsitos provisorios de mercaderias, las
formas y dispositivos en uso durante los iltimos veinte afios—y
de los que nos ofrece ejemplos caracteristicos el Tilbury dock de
Londres y el puente de Colombo en Génova—no han tenido va-
riantes dignas de mencidn.

Solamente & la estructura metalica gue en la aproximacion

del mar se oxida rapidamente, se ha sustituido la de cemento
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armado, que ofrece, por otra parte, un medio econémico.de fun-
dacién sobre los terrenos de tranmsporte y flojos, que generals
mente constituyen las zoras de servicio.

Ademas, el cemento armado tiene la ventaja de Ser incom.
bustible; basta haber visto una sola vez e6mo tuerce el fuego 6
destruye también las estructoras metalicas mds solidas, para
comprender la rapidez con que el cemento armado se va adop -

. Aando en las obras destinadas & resguardar las mercadsrias y

expuestas demasiado 4 faciles y peligrosos incendios.

Estos tinglados 6 depésitos de transito estan siempre pro-
vistos de numerosas puertas corredizas ¢ levadizas hacia el
mar, pero no giratorias, como se empleaba durante los ultimos
veinte aflos, porque la experiencia ha demostrado que el aire
de mar destruye rapidamente esta clase de cierre. Hacia tferra
las puertas se alternan con los muros, y dan acceso desde una
vereda que corre & lo largo de todo sl galpén, donde reciben las
cargas los vagones de ferrocarril. Los pisos estan hechos de
preferencia con hormigén de cal y capa superficial de cemento
6 alguna vez de asfalto-en polvo comprimido en caliente,

Los almacenes para depdsito son hechos siempre con cuatro
4 seis pisos, puesto que las fundaciones, el techo y los aparejos

de transbordo y de seguridad contra los incendios, cuestan casi -

lo mismo, sea cualquiera el nimero de pisos. Prefiérese hoy ha-
cer el esqueleto y los entrepisos en cemento armado, y el techo,
en los tipos mas recientes, de Manchester, Génovs y de varios

puertos holandeses y norteamsericanos, estin hechos también .

con cemento armado y en forma de terraza, & fin de utilizarlo
para depdsito de mercaderias, no peligrosas; 6 también, como
se hizo en Liverpool, Manchester, Fishguard, utilizado por las
vias de las grias, las cuales en esta forma no ocupan ya un es-
pacio precioso sobre las zonas de servicio. '

Grias y aparejos para transbordo.—Las grias para el trans-
bordo de las mercaderias no tienmen por hoy,en conjunto, va-
riantes dignas de mencién, salvo excepciones en ciertos de-
talles y dimensiones generales.

Sin hablar de las grias de tipo fijo, que ya no se adoptan
sino en casos excepcionales 6 para el transbordo de grandes
pesos, de 50 4 150 toneladas, en general las grias movibles en
uso pueden agruparse en tres tipos: el llamado «de pérticon,
empleado lo mds & menudo, 3 aun muy recomendable, el de ca-
ballete ¢ de «medio pdrticon, que requiere estar proximo 4 algin
galpén y almacén para sostén de una de las roldanas de apoyo
de la gria; 6 también—y este es el tipo mas moderno—Ia graa
esta colocada directamente sobre el techo 6 sobre la terraza de
los edificios, como se indicd antes.

Un detalle que se observa en todas las grias de reciente
construccién es la movilidad del brazo en un plano vertical del
tipo que los ingleses llaman «derriks. Al movimiento de trasla-
cién de la graa en el sentido del muelle y de rotacién del brazo,
esté agregado el de variabilidad del radio del vuelo con que las
grias se adaptan con mayor facilidad & la posicién de las esco-
tillas de los buques 6 las formas variadas de los vagones de fe-
rrocarril, :

Este triple movimiento, uno rectilineo y dos giratorios, ade-
m4s del de la cadena de sostén que se encuentra en todas las
gruas modernas, en algunos tipos mas recientes de Liverpool y
del puerto de Colén en Panama, se ha modificado por medio de
traslaciones rectilineas octogonales;-pero la practica no demos-
tré atn bien la superioridad de esta modificacion.

Donde hallamos un notable progreso es en la potencia y
vuelo de las gruas. Da la capacidad de 1 ¢/, toneladas en media
y vuelo de 8 & 10 metros, usuales en los Glitimos veinte afios, y
que en Génova y Venecia en 1885 marcaban un paso notable so-
bre las gruas anteriores, se ha llegado ahora 4 capacidades
usuales de 3 &4 5 toneladas y vuelo de 1, 15 y 13 metros. Excep-
cionalmente se adopt6 en el Bellamy Wharf, de Londres, grias
hidrdulicas corredizas de 1 !/, toneladas de capacidad con el
enorme vuelo de 22,50 metros, altura del vuelo 27 meiros y ve-

-locidad de levantamiento de la cadena de 90 metros por minuto.
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