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rrados, lamados eoncentradores, donde se acumularan y.se des-
hidratarin en parte por auto-presién y autofiltracién; privada
asi de una gran parte de su agua, la pasta se dirigira por cana-
lizaciones hacia los vaporizadores cerrados igualmente, donde
seran sometidos & una desecacion en caliente por la accién del
calor contenido en los vapores desprendilos de la magquinaria;
por 1ltimo, se vertera en tambores giratorios que atravesaran
_ los gases de las calderas aspirados por un ventilador, de donde
saldra enteramente desecado bajo el aspecto de una materia
terrosa, gris, puiverulenta 6 granulada y descoloridaquesecuen-
ta poder vender como abono.

Después del proyecto presentado en la ciudad de Ostende, la
fabrica cree podra depurar diariamente en marcha continua
10.000 m*® de agua de sumidero; los depésitos, en nimero de
tres, presentaran un ancho fotal de 50 m.; un depésito recep-
tor de 1.200 m? de capacidad, en el que desembocara la cafieria
general de las alcantarillas recibiendo el barro, servira para re-
gularizar el despacho y compensar las vamaclones de horario
de éste.

El coste total de instalacién que ocupara una media hectarea

" gera de 525.000 francos. .

Conviene afiadir que la instalacién proyectada, demasiado
potente para las necesidades inmediatas, sera reducida verdade-
ramente 4 la mitad préximamente de sus proporciones, salvo el
caso de darle ulteriormente todo el desarrollo necesario con
arreglo 4 la progresién del depésito.—O.
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VIAS PARA TRANVIAS @

Durante estos ultimos aflos se han invertido cuantiosos ca-
pitales en la construcién de tranvias eléctricos, hecho que es
suficiente por si solo para justificar el estudio de la construccion
‘de la via, elemento que tan notable influencia eJerce en los zas-
tos de conservacion.

Asiento de via.

Uno de los procedimientos que para asentar la via se ha em-
pleado mucho es el siguiente: se empieza por abrir una zanja
8lgo mas ancha que la via y de la profundidad necesaria para
poder construir una capa de hormigén de 15 centimetros de
espesor, sobre la cual se han de apoyar los carriles; la cara su-
perior de aquélla se enrasa 4 un nivel tal, que entre ella y la
base de éstos quede un espacio libre de 2 centimetros; construi-
do el cimiento se colocan los carriles en su posicién exacta,
tanto en planta como en perfil, apoyados sobre cufias & peque-
fias piedras, macizando después con hormigén de gravilla me-
ni1 da el espacio que existe entre ellos y el cimiento; el principal
inconvenients de este procedimiento consiste en que es muy
dificil, por no decir imposible, llenar por completo aquel espa-
cio, cuya parte central probablemente quedari hueca en la
forma que representa la figura 1.*

En estas condiciones, el agua que por cualquier motivo haya
podido llenar aquel hueco, comprimida al paso de los vehiculos
por la via, penetrard en el hormigén arrastrando consigo parte
de los materiales que constituyen éste, cuando al cesar la fle-
xién del carril vuelva a ocupar el citado hueco; la repeticidén de
este fenomeno destruye el hormigén que sirve de apoyo directo
al carril, cuyo descenso es entonces inevitable y exige trabajos
de reparacién. Otro de los inconvenientes del procedimiento es
que no existe salida para el agua que se filtre & través del pa-
vimento entre carriles 6 por la junta de aquél con éstos, las de-

(1) Memoria presentada por Mr. Alexander Paterson en la Institucién de Ine
genieros civiles de Inglaterra,
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presiones que sufren los adoquines al paso de los carros muy
cargados comprime el agua filtrada y la obliga 4 marchar en el
sentido de las pendientes, arrastrando consigo parte de la arena
sobre la que se asienta el empedrado y produciendo los baches

Fig. 1.*

consiguientes; este inconveniente se evita enrasando el cimiento
de hormig6n al nivel de la base de los carriles, lo cual repre-
senta un aumento de gasto que puede llegar 4 3.000 pesetas por
kilémetro.

El procedimiento mas empleado hoy dia consiste en construir
la capa de hormigén hasta la base de los carriles, 4 excepeién
de la zona que corresponde 4 la base de éstos que tiens 2 cen-
timetros ménos de altura que el resto del cimiento (fig. 2.2), la

cual se maciza con hormigén de gravilla menuda después de
presentados los carriles en si posicién exacta apoyados sobre
cufias 6 pequefias piedras. De esta manera no se forma depésito
para agua entre los carriles, pero hay mds probabilidades de no
llenar por completo la depresion inferior 4 &stos, por las dificul-
tades que se presentan para comprimir lateralmente el hormi-
goén; es también muy dificil conseguir que la profundidad de
aquélla sea uniforme.

Los procedimientos descritos poseen el inconveniente de que
los dos hormigones, el del cimiento y el que !sonstituye la base
de los carriles, no se adhieren con la perfeccién que fuera de de-
sear para formar un solo cuerpo, porque debe transcurrir algin
tiempo entre la confeccién de uno y de otro.

El autor de esta Memoris ha ideado un procedimiento para
el asiento de vias de tranviag con resultados muy satisfactorios,
tanto desde el punto de vista técnico como del econémico, segin
ha confirmado la experiencia de varios afios; se reduce 4 lo si-
guiente: Ablerta la'zanja, se colocan los carriles en su posicién
definitiva, apoyados sobre adoguines usados (preferibles 4 los
ladrillos 6 bloques de hormigén), los cuales quedan después en-
cerrados en la masa de hormigdn, pues el retirarlos supone al-
gin gasto y produciria alguna alteracién en la situacién de los
carriles; la distancia entre los adoquines ha de ser tal, que no
se produzcan eun aquéllasflexiones apreciables. La colocacion de
los carriles antes que el hormigén tiene la ventaja de facilitar
extraordinariamente ei trabajo del asentador; pero hay que te-
ner la precaucién de no apoyar sobre ellos las maseras en que
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se confecciona el hormigén, las cuales pueden y deben colocarse
sobre caballetes. Terminado el asiento de los carriles sobre los
adoquines, se procede & construir el cimiento de hormigén, te-
niendo cuidado de colocar el mas fino debajo de los primeros,
enrasindole 4 un nivel algo superior al de la base de los carri-
les, con objeto de que el hormigén inferior & éstos esté sometldo
4 una pequena carga. Poco después de terminado el cimiento, se
prozede 4 ultimar el asiento de los carriles, paralo cual & uno y
otro lado de su base se echa una palada de hormigén fino y poco
himedo por cada metro lineal, el cual es fuertements comprimi-
do hasta obligarle 4 peneirar debajo de los carriles. Si la cua-
drilla encargada de esta ultima faena va retrasada de la que
construye el cimiento lalongitud, que representan dos carriles,
y silos trabajos se hacen con todo esmero, los dos hormigones
constituiran una sola masa.

En el asiento de via en la forma explicada deben observarse
las siguientes precauciones:

1.* El diametro de la gravilla empleada con el segundo hor-
migon debe estar comprendido entre 12 y 20 mm., &4 fin de me-
jorar las condiciones del primero y para evitar en lo posible
que la masa inferior 4 la base de los carriles resulte esponjosa.

2.* El hormigén debe hacerse con poca agua, porque de lo
contrario al fraguar podria separarse de la base del carril.

3.* El hormigén fino debe emplearse en el momento oportu-
no, ni muy pronto, porque entonces el exceso de humedad del
correspondiente al cimiento se le incorporaria en parte, ni muy
tards, cuando éste haya adelantado bastante en su fraguado,
porque la adherencia de uno con otro no se verificaria con per-
feccién y podrian producirse grietas en la primera masa al com-
primir la segunda. -

El asiento de la via siguiendo el procedimiento que se acaba
de describir es operacion poco fatigosa, que si se hace con pre-
cipitacion dara malos resultados por escrupulosa que sea la vi-
gilancia, asi que rara es la linea que no exige trabajos de repa-
racién poco después da abierta 4 la explotacion y sobre las cua-
les conviene fijar la atencidon. Es indudable que lo mejor es des-
truir por completo el trozo defsctuoso y rehacerle, solucién que
tiene el inconveniente de suspender la circulacion, & no ser que
§8 construya una via provisional por la que se haga el servicio
mientras se ejecutan los trabajos de reparacion. Sin embargo,
es posible asegurar los carriles flojos sin suspender la circula-
ci6n, empleando el siguiente procedimiento sancionado por la
experiencia: se levanta el hormigén correspondiente & la parte
inferior & la base del carril flojo mas 5 centimetros & uno ¥y
otro lado de la misma hasta la profundidad de 25 milfmetros, y
después de bien limpia la superficie se llena el hueco resultante
con gravilla de 5 milimetros de diametro, que se introduce deba-
jo del carril en forma tal que quede perfectamente apretada, cu-
yos huecos hay que rellenar con algo para evitar que el agua
pueda arrastrar las piedrecillas. La pasta de cemento de fragua-
do rapido confeccionada con mucha agua & inyectada con cierta
presion llenaria los huecos, pero es dificil que pueda fraguar &

‘Fig. 8.*

causa de las trepidaciones producidas por los vehiculos; segu-
ramente se obtendria el mismo resultado sustituyendo aquella
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pasta con arena. El alquitran se presta muy bien para aguel ob-
jeto cuando se aplica en caliente & un grado tal de temperatura
que su fluidez le permita Ilegar con relativa facilidad & todos
los huecos y llenarlos. .
No estara de mas decir algo sobre un sistema de via actual-
mente en estudio por algunas Empresas que gastan grandes su-
mas en la conservacion de aquélla. Consiste en sentar los earri-
les sobre largueros cuyo ancho es igual 6 mayor que el de la
base del carril (figs. 3 y 4). Al paso de los vehiculos la madera

Fig. 4.*

se comprime y al recobrar su forma después que se han alejado
suelen aparecer grietas en los puntos E; al ecabo de un tiempo
mas 6 menos largo, losadoquines contiguos .4 los carriles se
aflojan y se miueven al paso de los vehiculos, sfecto que se hara
sentir sobre la superficie del empedrado en uns extensién tanto
mas grands cuanto mayor sea el ancho del larguero. Respecto
4 este sistema de via esta por resolver una cuestién: si la eco-
nomia en los gastos de conservacién del material mévil com-~
pensa el aumento que tisnen los relativos 4 la de la via.

Juntas de carriles.

El ideal en cuestion de juntas para carriles es s cercarse todo
lo posible 4 constituir toda la via con carriles continuos sin jun-
ta alguna, resultado que puede conseguirse soldando los extre-
mos contiguos de aquéllos, siempre que el procedimiento adop-
tado sea practico, econdémico y no modifique en sentido desfa-
vorable las propiedades del hierro 6 acero que constituye los
carriles. Se describiran algunos: /

I. Soldadura con fundicién.—Después de bien limpios los ex-
tremos de los carriles que se van 4 soldar se rodean con un
molde de hierro, en el cual se vierte fundida una mezcla de li-
maduras de hierro y de fundicién silices. Con 4 sin fundamento,
esta soldadura inspira muy poca confianza, 4 1 cual contribuye
el hecho de que los Ingenieras electricistas dudan de su eficacia
como conductor eléctrico para la corriente de vuelta. Ademas,
es costosa, dificulta los trabajos de reparacion y exige una ins-
talacién que ocupa mucho sitio. o

Soldadura eléctrica.—Por este procedimiento no son los ca-
rriles los que quedan soldados unos con otros. Se limpian sus.
extremos lo mejor posible, se enlazan despuds con una 6 dos
planchas avalogas & las bridas, por las que se hace pasar una
corriente eléctrica que, calentandolas, las suelda 4 los carriles.
si al mismo tiempo se ejerce una presién enérgica entre aquéllas.
¥ éstos. Esta soldadura es cara, necesita una instalacién algo-
complicada y una corriente intensa, de la que no se dispone con.
facilidad, sobre todo cuando se trata de lineas nuevas. ’

[IL. Soldadura con thermit 6 con weldite.—Este método para.
soldar carriles se reduce & lo siguiente: después de. poner sus.
extremos al tope y tan juntos como sea posible se rodean con
un pequeiio molde, sobre el cual se coloca un horno, en el que se.
quemsa una mezcla de-6xido de hierro con thermit 6 weldite; la.
oxidacién tan rapida que tiene lugar produce una gran elevacion.
de temperaiura, en cuyo momento el metal fundido se viexfté _eii,
el molde, quedando soldados perfectamente un carril con otro..
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El fundamento de este procedimiento le constituye la afinidad
lan notable y tan enérgica que existe entre el aluminio y el
oxigeno. '

Todas las soldaduras descritas tienen el inconveniente de
ser fan caras que suponen un gasio de 25 francos por junta, y
ademas hay el temor de alterar las condiciones del metal que
, coﬁstituye el carril, si no precisamente en sus extremos, en to-
dos aguellos puntos que han sufrido la accién del calor rojo.

Junta continua con bridas (fig. 5.*)—La forma de las bridas es
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Fig. 5.+

tal que éstas rodean casi por completo & los carriles, siendo
preciso abrir un poco la entalladura inferior para colocarlas en
'a'quéllos, sobre cuyas bases y cabezas ejercen una presion bas-
tante enérgica; los dos carriles constituyen una sola barra por
lo que se refiere 4 sus efectos sobre las ruedas de los vehlculos,
puesto que las pequefias desigualdades que puedan quedar se
hscen desaparecer con la lima. Con este sistema de junta no se
altera la composicion del metal y se obtiene una economia que
llega al 50 por 100 con relacién & las juntas soldadas. Existe
una linea de 32 kilémetros de longitud, cuyas juntas son todas
como la que se acaba de describir, ninguna de las cuales ha ne-
cesitado trabajo de conservacién 6 de reparacién durante cuatro
aflos 4 pesar de que el servicio es bastante frecuente.

Junta de ancla.—Consiste en enlazar un carril con el inme-
diato por medio de un trozo de carril, cuya base se aplica a la
de los primeros, y 4 las cuales (fig. 6.2) se fija con. roblones 6
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pernos; el trozo de carril constituye un apoyo seguro para los
extremos de los carriles, los cuales quedan perfectamente su-
jetos al hormigén que rodea por completo al trozo de carril,
siendo de todo punto imposible que puedan levantarse. Esta
junta posee dos inconvenientes: 1.°, la gran diferencia que
existe entre la elasticidad de la via en las juntas y en el resto
del carril, cuyos efectos los sufre principalmente el materia]
moévil; 2.9 la microscépica depresion del carril en su extremo
se transmite al trozo inferior, el cual es forzado 4 penetrar en el
hormigén, en el que se deja un pequefio hueco cuando cesa la
accién de la carga; si este ultimo por cualquier circunstancia se
llena de.agua, el efecto del carril invertido - es analogo -al del
émbolo de una bomba, cuyo resultado es la produccién de grietas
en el hormigén y la formacién de baches en e empedrado in-
mediato & las juntas. :
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Pavimento,

Por muy bien -que se coloquen los carriles ¥ se hagan sus
juntas, si el pavimento contiguo se construye sin observar las
reglas debidas; los gastos de conservacion de la via seran muy
grandes, por cuyo motivo es muy conveniente fljar la atercién
sobre esta cuestién. :

Empedrados.—En el supuesto de que el asiento de via se
haya hecho con toda perfeccién, las vibraciones de los carriles
¥ su desgaste son los motivos principales de los gastos de con-
servacién, con relacién 4 los cuales lo Gnico factible es reducir-
los 4 su minima exprosién, nunca anularlos.

Es evidente que si los coches son pesados ¥ el servicio es muy
frecuente, las vibraciones de la cabeza del carril serin impor-
tantes y casi continuas, un poco menos lo seran las correspon-
dientes 4 la base del mismo, T tanio una como otras se trans-
mitirdn & los adoquines contiguos. Es de mucho interés evitar
este ltimo efecto, para cuyo fin se ha pensado colocar entre los
adoquines y los carriies materias tales, que al mismo tiempo
que mantienen 4 los primeros en su posicién, anulen 6 absorban
las vibraciones de los sezundos; la parte superior de la juata
entre unos y otros debe ser impermeable.

El mejor material y el mas barato para sentar los adoquines
es, sin duda alguna, la arena. Sedebe procurarquetodossean de
la misma altura, porque de lo contrario, por efecto de las cargas
sus asiemo§ seran desiguales, se formaran depresiones en la su-
perficie del pavimentoyhabra que agregar  las vibraciones pro-
ducidas por los carriles los choques que sufriran los adoquines
por el paso de los vehiculos ordinarios sobre una superficie dis-
continua. La altura de los adoquines depende, como es natural,
de la del carril; pero no conviene queseagrande, porque entonces
las vibraciones se amortiguan muy poco y las recibe casi inte-
gras toda la capa de arena, y, por consizuiente, el cimiento de
hormigdn; se considera que para evitar aquellos efsctos es sufi-
ciente una capa de arena, cuyo espesor sea 2 ceniimetros des-
pusés del apisonado. Hace algunos afios crefa conveniente agre-
gar cemento 4 la arena, cosa que no parece justificada, porjue
sl es mucho el que se agrega, se forma un verdadero mortero
que al fraguar no amortiguara las vibraciones, y si es poco, no
se percibe con claridad qué efecto podra producir probablemen-
te constituira un gasto inutil. -

Se ha dicho antes que es muy conveniente colocar entre los
carriles y los adoquines contiguos un material tal, que mante-
niendo 4 éstos en su posicion 6 impidiendo el paso del agua,
amortigiie las vibraciones procedentes de los primeros. El ce-
mento no es recomendable, & pesar de que como posee cierta
elasticidad podria debilitarenpartie aquellos efectos. Mejores con-
diciones reune para el objeto que se considera el alquitran ca-
liente, sobre todo mezclado con aceite de creosota en proporcio-
nes convenientes y hervido, pues se obtieue entonces un produc-
to dictil, de mucha adherencia impermeable, y el cual 4 15° de
temperatura tiene el aspecto del caucho. La ductilidad se atri-
buye & los gases del aceite contenidas en la masa de alquitran,
las cuales paulatinamente se van desprendiendo, aunque el pro-
ceso es tan lento que mucho antes de que termine se han des-
gastadolos adoquines. Enla preparacionde la mezcladealquitran
y de aceile couviene tomar las siguientes precaucionss: tanto
uno como atro deben estar limpios y desprovistos de agusa, con
objetode que al calentar lamezcla no haya proyecciones; la can-
tidad de aceite sera moderada. porque de lo contrario el producto
resultard muy fluido y no adquirira nunca el aspecto del caucho,
pero sin exageracidn, para que lu cantidad de gases encerrados
en la masa de aquél sea suficiente para darle ductilidad.

No es posible fijar de una manera precisa las cintidades de
alquitrén y de aceite que deben mezclarse, porjue es muy varia-
ble la composicién de uno y de otro; hay que proceder por ensa-

_Yyos previos, siendo muy counveniente probar cada mezcla antes

de emplearla en obra, lo cual se hace tomando una pequeiia can-
tidad que se enfria en agua & 15°, y segtn el aspecto que presen=
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te se le agrega acelte 6 alquitran; el tiempo que se emplea en
verificar este ensayo queda compensado con la economia que s8
obtiene en los gastos de conservacién. Se procurard verter el
alquitran en las juntas en pequefias cantidades, asf como ha-
cer uso de arena de granos redondeados que facilitando el paso
de aquél dan la seguridad de que todos los huecos de la arens
se llenaran antes de que el alquitran adquiera excesiva consis-
tencia. Este debe verterse en caliente, después de bien secos los
adoquines, para que se desarrolle la adherencis entre unos y
otras, cuidando de no llenar por completo las juntas, porque en-
tonces durante el verano, al fundirse el alquitran y aumentar
de volumen, podria llenar la cabezs del carril; para evitar esto,
se llenan las juntas tan sélo hasta 5 milimetros por debajo de la
cara superior de los adoquines, macizando después el resto con
mortero de cemento portland; es probable que se obtuviera el
mismo resultado sustituyendo el mortero con arens.

Aunque no es este el sitio indicado, sers conveniente decir
algo sobre las condiciones de los empedrados. La piedra que se
elija para la confeccién de los adoquines ha de ser resistente y
dura, perv no ha de adquirir pulimento con el trinsito de los
vehiculos y caballerias. La dimensién de aquéllas en el sentido
de la longitud del empedrado oscilara entre 7 y 10 centimetros,
siendo preferible la primera, porque el nimero de juntas es ma-
Yor que con la segunda; éstas deben ser muy delgadas, porque
asi se disminuira el desgaste de las aristas de los adoquines,
cuyo efecto es redondear la cara superior de éstos. Es de sentir
que precisamente las piedras duras sean también las que, por
regla general, con mayor facilidad se pulimentan, por cuya ra-
zon suele limitarse su empleo 4 las filas de adoquines contiguos
a los carriles que son los que mas sufren. construydndose el
resto del empedrado con adoquines que siendo menos resisten<
tes no se pulimenten; no hay inconveniente en aceptar ests so-
lucién, porque sucede que las caballerias procuran. instintiva-
mente no pisar los carriles, y esto lo hacen con tal amplitud,
que tampoco pisan los adoquines contiguos.

Entarugados.—Con estos pavimentos suele ocurrir que trozos
hechos con tarugos procedentes de la misma madera Yy sentados
por las mismas cuadrillas dan resultados completamente distin-
tos, puesto que mientras unos se conservan perfectamente du-
rante mucho tiempo, otros, & poco de construidos, se deprimen
6 se elevan, dando lugar 4 la formacién de baches. En los enta-
rugados es de mucha importancia que el relleno de juntas se
haga con todo cuidado y con material de primera calidad; aqué-
llas deben ser todo lo mas pequeiias posibles, excepto las co-
rrespondientes 4 los extremos de las filas de tarugos, que ten~
dran, por lo menos, 3 milimetros de espesor, y las contiguas
a los carriles que tendran 10; cuanto mas delgadas sean las
juntas, tantas menos probabilidades habra de que se hiendan
los tarugos. La aliura de éstos oscila alrededor de 10 centime-
tros, y nada se gana aumentandola, porque es mas caro un cen-
timetro de madera que un centimetro de hormigén. Silos taru-
gos corrientes proceden de madera blanca, es conveniente em-
plear oiros de madera dura en las filas contiguas 4 los carriles,
donde los efectos del transito son mas sensibles.—Q.

HUNDIMIENTOS RECIENTES DE OBRAS DE HORMIGON ARMADO

Durante los pasados meses, dos importantes edificios de hor-
migén armado se han hundido al tiempo de su construceién en
los Estados Unidog; uno de ellos, el Hotel Bixby, en Long Beach,
¥ el otro un edificio para la Compafiia Kodak, en Rochester. Es -
tos accidentes han llamado poderosamente la atencién, habien-
do sido descritos con profusién de detslles por la premsa profe
sional técnica. En un articulo recientemente publicado en el
Municipal Engineering, Mr. Luis H. Gibson comenta las causas
que produjeron dichos siniestros y hace una eritica oportuna

acerca de los métodos generalmente empleados por los construe-
tores de obras de hormigon armado. ‘ .

El resultado de la informacién sobre el desastre de Long
Beach no es concluyente. La opinién del Jurado fué que el acci-
dente se produjo por haberse quitado prematuramente las cim-
bras de la cubierta; un investigador independiente afirma que
el proyecto, la construccién y los materiales eran todos defec-
tuosos. En cambio, en el caso del siniestro del edificio de la Com-
pailia Kodak el resultado de la informacién no ofrece duda algu-
na, justificindose plenamente la opinién expuesta. El juicio en
este caso es: que el proyecto es defectuoso; que todo el metal
que figura en los planos no se coloes al ejecutarse las obras y
que el que se emples se dispuso de un modo imperfecto en
la construceién; y, ﬁnalzpente, que el hormigén era en gene-
ral de mala calidad, y en algunos casos contenia serrin, hojas
Y otras materias extrafias, sstaba mal mezeclado Y no siempre
bien apisonado. Mr. Gibson considera que los conocimientos
¥ la competencia de los contratistas de esta obra eran induda-
blemente suficientes para proyectar y ejecutar una construc-
cion estable, y atribuye la catastrofe 4 la calidad de los ma-
teriales, falta de cuidado en la ejecucién y algunos defectos en
la organizacion de los trabajos.

«Estos desastres, dice, no dssacreditan la ides general del
hormigdén armado. No desacreditan tampoco el sistems, 6 la cla-
se de metal 6 la forma de las barras empleadas. Estos muros no
deberian en justicia causar ningdn efecto perjudicial countra la
idea general del hormigén armado, 6 alguna parte del sistema,
tal como la que fué adoptada en esos edificios. Estos desastres
no pueden causar-efecto alguno en la mente de quien examine
cuidadoramente estas construcciones y estudie detenidamente
los completos 6 inteligentes informes sobre este particular. Las
consideraciones deducidas del analisis Yy examen detenido de es-
tos mismos edificios proporcionan razones abundantes para jus-
tificar su caida, sin que se reflsjen en la idea general del hormi-
gonarmado. Hubiéranse construido estos edificios por cualguiera
otro sistema y el veredicto de la opinién pablica no se habria
pronunciado contra el sistema, 6 el principio 6 idea general que
informa la construccién, sino simplements contra el sutor del
proyecto 6 el constructor del edificio. Alli es donde estd resl-
mente la responsabilidad y donde en justicia debe colocarse.....

»No puede decirse que de estos desastres no resulte algin
perjuicio para las construcciones de hormigén armado en gene-
ral, pero cabe discutir si este perjuicio es definitivo. Si han ser-
vido para hacer que los contratistas Y constructores sean en lo
sucesivo mas cautos y perfactos, como hasta ahors parece pro-
bable, es de creer que el resultado final sea bensificioso para este
género de construcciones. Ciertas Sociedades Y coatratistas se
han preocupado principalmente del aspecto mercantil del nego-
cio y han mirado con relativa indiferencia la parte técnica de la
empresa. Las construcciones de este género deben siempre ha-
cerse, atendiendo antes 4 los principios de ingenieria y construc-
cién que al aspecto econémico del negocio. Si estas condicionss
se invierten, seguiran ocurriendo accidentes como hasta ahora,
Y si se repiten & menudo, resultara el descrédito general del sis-
tema. Para consezuir las ventajas que proporciona la idea del
hormigén armado, es preciso emplear métodos de construceién
concienzudos, pero no pueden obtenerse si todos los esfuerzos se
djrigen exclusivamente al aspecto econémico del problema.»

Los Arquitectos y constructores han sido siempre partidarios
del empleo del cemento en sus diversas formas y especialmente
en el hormigén armado. Ls razén dominante, sin embargo, es que
enla practica su coste es relativamente mas reducido, comparado
conlas construcciones 4.prueba de fuego, de hierro combinadocon
ladrillo 6 terracotta. Los incendios de Baltimore y de San Fran-
cisco de California y otros de mensr importancia han llamado
la atencién de un modo favorable hacia las construcciones de
hormigén armado, las que, 4 pesar de los accidentes ocurridos en
algunas de ellas, seguiran ocupando el puesto que las corres-
ponde entre los diversos sistemas de construceién. —H .



