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'manifias.o su prasencta donls quiera que se encuentren, y de
: ogta, manera se han descubieito en una infinidad de circunstan -

cias varias: el alre que ha pasado por junto & un fragmento de
fosforo 6 en las inmediaciones de una caida de agua salada, los
ansas recién preparados quimica 6 electroliticamente, los uases
desprendidos de las llamas, elc., contienen abundante cantidad
{o dichos iones.

Lo 10NES GRUESOS SON PARTiCULAS s6LIDAS 6 LiQuipas.—He-
mos dicho que los iones gruesos condeasan el vapor en estado
de simple saluracién, exactamente lo mismo que si fueran par-
ticulas sdlidas 6 liquidas en suspensidn, y vamos & ver cémo la
expoeriencia ha venido & demostrar satisfactoriamente que asi
gon en realidad; tal consecuencia so desprende de los trabajos
del Sr. E. Bloch, y atin mas claramente de los que en estos ulti-
mos afios (1907 y 1938) ha verificado el Sr. de Broglis. Segin
este liimo, una llama que no dé productos liquidos ¢ sélidos, y
que tenga lugar en aire filtrado, no origina iones gruesos; por el
countrario, aparecen dichos iones cuando se acerca a la llama
alguna sustancia humedecida 6 si el aire es impuro; el mismo
seflor ha observado también que, después de haber eliminado
la conductibilidad de los zases de las llamas, existen en dichos
gases particulas neutras, que pueden convertirse en iones grue-
sos por medio de agentes incapaces de producir ionizacidn sin
la presencia de tales particulas. Pero las experiencias que pa-
recen decisjvas, son las que vamos 4 exponer al final.

CARGA DE LOS IONES GRUESOS; 48SON EST0S VISIBLES?—General-
mente se sypone que la carga de los iones gruesos es igual & la
de los pequefios, 6 por lo menos miltiplo de ella; tal suposicién
no esta desiituida de fundamento, si se atiende & que las expe-
riencias sobre la conductibilidad de las llamas con vapores sali-
nos ha dado 4 conocer la existencia en ellas de iones positivos
y electrones 6 corpusculos, siendo idénticas las propiedades de
estos Ultimos, cualquiera que sea la naturaleza de las sus-
ttancias ds la llama; como en los gases salidos de la llama se
reconocen los iones gruesos, cabe pensar que éstos hayan sido
resultado de la difusion de los primeros sobre las pariiculas sé-
lidas 6 liquidas, cuya presencia es necesaria, como hemos visto
poco ha; en este caso la carga de los lones gruesos seria‘la mis-
ma de los pequeiios. Iiéntica explicacién dieron Langevin y
Moulin sobre los fones gruesos de la atmoésfera.

Pero la prueba mas convincente, asi de la carga como de la
mole de tales iones, es la que de un modo oisible ha podido rea-
lizar de Broglie; examinando con ayiada del microscopio y po-
tente haz luminoso (sistema ultramicrosedpico) lo que pasaba en
el seno del gas, rico en iones gruesos, cuando actuaba un cam-
po eléetrico, i que las flnisimas particulitas flotantes en la
masa gaseosa se dividian en tres categorfas: unas movianse
lentamente hacla el slectrodo positivo, otras hacia el negativo,
flnalmente las terceras permanecian neutrales a-la accién del
campo, y tan s6lo obedecian & la gravedad; jqué mas se desea
para reconocer que aqulelas primeras particulas eran iones de
ambos signos, cuya movilidad pudo determinar también de este
modo visible? Paro hay mas todavia; si después que han queda-
do solamente las particulas neutras se producen iones peque-
flos, se vera que, al momento, las que antes permaneciga iner-
tes comienzan & moverse en el campo, l0 mismo exactamente
que lo hacian los primeros iones gruesos.

Terminaremos estas lineas con las mismas palabras con que
el Sr. de Broglia poune fin & una de sus Noias presentadas a la
Academia de Ciencias de Paris.

«Finalmente—dice —es mhy instructivo reparar que la teoria
de la conductibilidad de los gases que contienen iones gruesos
fué deducida por Langevin de la teor{a de los iones de los rayos
Rontgen; y ahora, la observacién directa & individual de los
ceniros en el primer caso proporciona un argumento directo,
pero sorprendente, en favor de la teoria que atribuye la conduc-
-tibilidad gaseosa en general, 4 cargas de dos signos en suspen-

_816n en el medio aislante y sujetas en tolo & las leyes de la
Electrostatica.»

i
PUERTO DE GENOVA“

Descripeion general.—Mistoria —Estadistiea.

La lay de 2 de Abril de 1885 divide los puertos maritimos de
Italia en dos categorias.

Portenecen & la primera categoria los puertos y playas que
interesan a la seguridad de la navegacién general y son utiliza-
dos tinica 6 principalmente como refuglo, asi como los que inte-
resan Unica y principalmente & la defensa militar y 4 la seguri-
dad del Estado.

A la segunda categoria perlenecen los puertos y playas que
sirven esencialmente al comercio. Estos se subdividen en cuatro
clases, segiin su importancia (art. 2.° de la ley citada).

El puerto de Génovs figura en la primera clase de la segunda
categorfa, y ocupa el quinto puesto entre los grandes puertog
del continente europeo.

CONDICIONES TOPOGRAFICAS L IIIDROGRAFICAS

El puerto presenta en su conjunto la forma de un semicirculo
de unos 1.500 metros de diaimetro, rodeado de un anfiteatro de
montafias cuyos {lancos descienden con rapida pendiente al mar.

Elfondo marino 4 lo largo del perimetro del puerto esta cons-
tituiio por materias consistentes (arcilla, conglomerados, roca
calearea); pero avanzando un poco mar adentro se encuentran
materias sueltas (fango, arena finisima, guijarros). La profun=
didad del agua, que es de 12 metros mas 6 menos en la boca del
puerto interior, alcanza 4 27 metros en la punta del muelie
«Ducca di Gallieran.

El viento reinante es el Suleste; el dominante, el Sudoeste.
Sin embargo, durante el invierno soplan frecuentemente y con
violencia los vientos del Norte y del Nordeste.

El sector de maxima travesia, es decir, el Angulo dentro del
cual entran las mas fuertes marejadas, esta limiiado por dos
rectas: una tangentse i la margen oriental de la isla Minarca, y
la, otra & la isla Asinara (frente al extremo Noroeste de la isla
de Cerdeiia), y que abarcan una extension maxima de mar libre
de 600 millas. La amplitud del sector es de unos 30°% y estd com-
prendido todo él en la primera mitad del tercer cuadrante. Con
menos fuerza, pero con mas frecuencia en cambio, se hacen sen-
tir en el puerto de Génova las marejadas de Sudeste 4 Sud-
sudeste, que constituyen la travesia secundaria.

La amplitud ordinaria de la marea es poco superior 4 0,30 me-
tros; pero en condiclones especiales de los vientos y de la pre-
slon atmosférica, el nivel del mar puede elevarse ¢ descender
hasta 0,60 sobre 6 bajo el nivel medio.

DATOS HISTORICOS

Los primeros trabajos para la creacién de un puerto en la
ensenada situada al Este del Cabo del Faro parecen remontarse
al siglo XI. Lo que hay de seguro es que ya en 1283 el Arqui-
tecto Marino Boccanegra inicio las primeras obras que, mejora-
das y ampliadas, constituyeron mas tarde el Rompeolas Vigjo
(Molo Vecehio).

El mismo afio se di6 comienzo también & la construcciéon de
una darsena, situada mds 6 menos en el mismo emplazamiento
de la darsena actual, y destinada & la flota de la Republica, en
tanto que las operacionss comerciales se concentraban entre la
darsena y el muelle. .

En el intervalo de 1300 4 1593, esta ultima obra fud pro'on-
gada repstidas veces para mejorar el abrigo. :

Los sucesivos ensanchas de la ciudad y la construceidon de
las murallas de cirecunvalacién obligaron a4 ocupar varias pla-

(t) D2la Memoria ofl.:ial prasentada al Ministerio da Fomenlio de la Republica
Argentina porel Sr. D. E. Girefa de Zidliga, comisionado por el Gobiernc para

estudiep |0y priucipales puertos de Earopa,
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Yas y bajos fondos rocosos-sobre los cuales antes rompia el mar
¥ perdia parte de su empuje; asf, pues, las condictones del puer-
to respecto 4 la tranquilidad de sus aguas habian ido empeo-
rando continuamente & pesar de aquellas obras de abrigo.

Por ssa razon, el Senado decreté—y en 1634 se emprendid
bajo la direccién de Ansaldo Demari—la primera porcién de la
obra que sigue designandose con el nombre de Rompeolas Nue-
ro (Molo Nuooo), y que se destinaba & proteger mejor el puerto
contra el oleaje de la travesfa principal (del Sud al Sudoests).

Pero si bien la mejora asi obtenida resulté notable, no se
tardd en reconocer que el puerto quedaba todavia en gran parte
inlefenso, y empezaron entonces & surgir numerosos proyectos
para prolongar ya el Rompeolas Viejo, ya el Rompeolas Nuevo, en
longitudes y direcciones muy diversas, sin llegarse & ninguna
conclusion.

Luego de instaurado el Gobierno napolednico, se encargd 4
los eminentes Ingenieros hidraulicos franceses Prony y Sganzin
de estudiar un proyecto de ampliacién y ordenacion del puerto;
pero tamblén este proyecto queds sin ejecucidn 4 causa de la
caida del Imperio. Asf, por culpa de las vicisitudes politicas, de
las dificultades financieras y de la divergencia de las opiniones
técnicas, transcurrieron casi dos siglos sin que se hiciera nada
de verdadera importancia para mejorar las condiciones del
puerto,

“El terror producido por la memorable borrasea de 1821 que
causé gravisimos perjuicios & los buques Y 4 las obras, indujo al
fin & emprender la prolongacion del Rompeolas Viejo medlante un
brazo oblicuo. Otros violenlos temporales y especialmente el de
1843 decidieron igualmente la construccion de ulteriores prolon-
gaciones del Rompeolas Nuevo, ejecutadas de 1846 a 1868. A Ja
vez se construfan algunos embarcaieros al Oeste de la Ddrsend
Y hacia el extremo occidental del puerto.

Terminado porel afio 1852 el ferrocarril Génova-Turin, se
construyd la primera estacién maritima sobre la Piazzc Caricq -
mento. Poco después, la apertura del tunel del Passo Nuooo puso
en directa comunicacion ferroviaria los embarcaieros occi-
dentales con la estacién de Sampierdarena. Pero con todo, el
puerto estabe lejos atn de responder 4 las exigencias crecisntes
de la navegacion y del comercio. De ahi que en 1864 el Gobier-
no italiano ordenara el estudio de un plan completo y sistemé -
tico de ampliaciones, que consuliara las necesidades probables
del comareio por un periodo de medio siglo. El proyecto, ideado
por el llustre Ingeniero Adolfo Parodi, consistia on la creacién
de un vasto antspuerto que, tanto respeclo & las condicionas de
1a entrada como del estactonamiento de los buques, diera faci-
lidades analogas a las del puerto existente, Y se prestase, cuau-
do los progresos del comercio lo requireran, 4 la instalacion de
un nuevo puerto.

Se entablaron entonces, con motivo de este proyecto, memo-
rables discusiones sobre la orientacién que debiera darse & la
boca del puerto, sosteniendo algunos la oportunidad de consar-
var la orlentacion al levante, mientras que otros preconizaban
direcclones mas 6 menos opuestas 4 aquélla. v .

Entretanto, los inconvenientes del puerto se acentuaban cada
vez mas. Solo ofrecia, en efecto, 3.500 metros de muelles estre-
chos, provistos de instalaciones insuficientes, con escasa pro-
fundidad de agua; de modo que lag operaciones tenian que reali-
zarse casi exclusivameante por medio de chatas. A duras penas
se podia desarrollar un trafico anual de 900.000 ioneladas y un
movimiento ferroviario de 250 vagones por dfa.

La oferta generosa del Duque de Galliera, de contribuir con
20 millones de liras & la ejecucién del proyecto que se juzgara
preferible, puso al fin término 4 todas lasdiscusiones. El proyecto
elegido fué el estudiado por el Ingeniero Parodi con el concurso
del Ingeniero Glaccone. A fines do 1877 se prinzipi6é la serie de
obras grandiosas que debian convertir al puerto de Génpova en
uno ds los mis grandes emporios comerciales de Buropa.

Del 1877 al 1893 se construyeron: el antepuerto actual, doce

‘muelles con los embarcaderos d ribera interpuestos, los diques

de carena con el adyacenie embarcadero de las Gracias (calata
delle Grazie), un canal colector de las alcantarillag que desembo-
can en el puerto (destinado & llevar fuera de éste las aguas
servidas), el edificio de la Aduana, la estacién maritima para los
viajeros, ete., ete. Al mismo tlempo, el Gobierno llevaba & cabo
importantes construcciones ferroviarias para mejorar las comu-
nicaciones entre el puerto y el valle del Po. Solo que—como ge-
neralmente acontece en estos casos—sl enorme impulso dado
por las obras al desarrollo del trifico, no tardé en hacerlas insu-
ficientes, y hubo que pensar en nuevos ensanches del puerto.
Entre los varios proyectos que salieron & luz entonces, merece
especial mencion el del Ingeniero Giaccone. Este proyecto com-
portaba la prolongacién de las obras portuarias hacla Sampier-
darena (pequefia poblacién situada al Oeste de Génova) hasta el
riachuelo Poleevera. En 1892 se confié 4 una Comisién), presidida
por el Senador Gadda, el estudio de las ampliaciones que se con-
slderasen necesarias para salisfacer 4 las exigencias presumi-
bles del comercio en los limites de una veintena de afios.

El proyecto que esta Comisién preparsd y presents, inclufa,
ademas de las obras necesarias, la propuesia de constituir una
administracién auténoma para su ejecucién. Tampoco 4 este pro-
yeclo se le escatimaron las criticas, que sélo cesaron cuando la
ley del 2 de Agosto de 1897 f1j6 el programa de los trabajos mas
urgentes que el Consejo Superior de Obras piblicas habia con-
siderado indispensables, 4 saber: el rellenamiento de la. antligua
Ddrsena del Mandraecio, 1a demolicién de la superestructura del
Molo Vecehio, 1a ampliacion de los muslles Federico Guillermo
y B. Assereto, la construceién del embarcadero Chiapella y del
muelle G. Boceardo, la implantacién del alumbrado eléctrico del
puerto y la ejecucién de importantes obras forroviarias (algunas
fuera de la zona del puerto, pero destinadas slempre 4 facilitar el
comercio de transito). Mientras se llevaban & cabo estas obras,
la idea lanzada por la Comision Gadda, de dar al puerto de Gé-
nova una nueva organizacién administrativa, .iba abriéndose
camino. Otra Comisién, presidida por el Senador Boccardo, dié
forma concrata & la idea, consagrada flaalmente por la ley del
12 de Febrero de 1903 que cdnstituyé el «Consorcio Autoénomon,
con el mandato de provesr tanto & la sjecucion de las obras como
a la gestién y coordinacion de los serviciog del puerto.

Otras grandes instalaciones surgfan entretanto gracias a la
iniciativa de Corporaciones locales 6 de la industria particular.
Pueden citarse entre otras: la transformacion de la antigua Ddr-
sena en emporio comercial y la construccién de los depésitos de
petrdleo y materias inflamables, por parte del Munlcipto de Gé-
nova; el ensanche de los almacenes del Depédsito Franco, por
parte de la Camara de Comercio, y la construccion de los alma-
cenes generales sobre el Molo Vecchio, de los silos para granos,
de los doks para vinos y de un dique flotante de carena, por
parte de Sociedades particulares.

ESTADO ACTUAL DEL PUERTO

El puerto de Génova comprende actualmente el antepuarto
Vittorio Emanuele y el puerto propiamente dicho. El antepuerto
entre los rompeolas llamados Molo Duca di Gallizra, Molo Vecehio
y Molo Giano, mide alreiedor de 100 hectareas de superficie, con

* profundidades qus van ds 9 4 20 metros; el puerto interior abraza

una superflele de 94 hectareas con profundidades variables do
8 4 13 metros, pero pocas veces inferiores 4 9 metros.

El puerto y el antepuerto estan ahora completamente al cu-
bierto de la accldén directa de la travesfa principal; los movi-
mientos de expansién producidos por ésta, as{ como la travesia
gecundaria, continian, sin embargo, teniendo alguna influencia
en la parte NW. del puerto, entre los muelles B, Asserelo y
A. Doria. : :

La superficie total del puerto, comprendidas las “estaciones
de ferrocarril anexas, asciende & 2.566.000 metros cuadrados,
repartidos como sigue: ' e
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Metros
cuadrados.
Agub. ..., et ee et e et e taerenereaeaes 1.940,000
Embarcaderos. ... covverereerrnenrnincnenenroonns 486.000
Estaciones ferroviarias maritimas................. 80.000
Diques de carena y 4reas aneXas..............o.... 60.000
Total..oo vt 2.566.000

E( desarrollo total de los muros de ribera es de 12.500 me-
tros, de los cuales hay:

Metros.

Utilizados para operaclones comerclales. ........... 8.300

No utilizados para operaciones comerciales......... 4.200

Total o 12.500

La superficie total de los embarcaderos puede subdividirse
en esta formas: :
Metros

cuadrados.

Areas de depésito, cubierias y descubiertas....... 179.000

Calles, plazas & instalaciones ferroviarias.......... 307.000

Totalos s eiien i, 486.000

19

En el puerto de Génova no es posible, dada su estrechez con
relacion al movimiento, llevar 4 efecto una absoluta especiali-
zacion de los embarcaderos. Sin embargo, en términos generas
les, la distribucién se hace como sigue:

Los embarcaderos del antepuerto se reservan al comercio

de cabotaje, el cual se desenvuelve alli libre de toda traba
aduanera.

Los embarcaderos del puerto viejo estan adscritos al traflco
de mercancias generales.

El comercio de cereales, con la construceién del almacén de
sllos, ha fijado su centro sobre el embarcaderoc de Santa Limba-
nia, y ocupe también el muelle A Parodi y el adyacente embar~
cadero de la Ddrsena.

El muelle Federico Guillermo estd destinado al servicio de
pasajeros; el muello A. Doria, al movimiento de las mercancias
de exportucién; el C. Colombo, & la descarga y depésito de

materias texiiles; el Caraceiolo, al trafico de maderas y herra-
mientas.

Para la descarga de carbén sirven log muelles Sapriy B. As-
sereto y los embarcaderos del Rompeolas Nuevo.

Los buques cargados de petrdleo fondean juato al embarca-
dero del Passo Nuovo que esté& unido & los depdsitos de inflama -
bles por un sistema de conduceién apropiado,

(Continuard.)
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Revista de lag principales publicaciones técnicas.

Disposicion para enderezar los ¢jes toreidos.

En las pequefias explotaciones de tranvias y caminos de hie-
rro de interés local en que el material de recambio es poco im-
portante, el quedar fuera de servicio dos 4 tres locomotoras 6
automotores es un inconveniente serio, sobre todo cuando se
trata de un eje que ests torcido.

Omnibus de Paris donde se ha utilizado con éxito el aparato re-
presentado en la figura adjunta.

M. L. Pierre-Guedon da en el Bulletin Tecnologique la ma-
nera de emplear este aparato.

Debe desde luego arreglarse en el depdsito una via, ordina-
riamente libre, 4 fin de poder colocar facilmente y & toda hora
los automotores qne tienen el eje torcido.

Fig, 1.8

Puede ser ventajoso enderezar los ejes en obra, cuando estan
doblados por el cuerpo, bastante lejos de los collares, lo que ocu-
rre generalmente cuando estan adelgazades por el centro, & fin
de ponerlos en seguida en serviclo. Este caso se presenta muy
frecuentemente en muchos depésitos de la Compafiia general de
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Fig. 24

En una pequeila longitud se practican huecos (fig. 1.%), por
debajo de los largueros, para recibir las extremidades de una
traviesa T de 1,50 metros de longitud, formada de dos carriles
viejos ensamblados. El automotor se lleva sobre esta via y se
detiene de manera que el eje & enderezar se encuentre exacta-



