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Construceion y conservacion fuera de Ins grandes
poblaciones.

Tema 3.°— Establecimiento de ferrocarriles de inierés local
y de iranvias sobre carreteras.— Ventajas ¢ inconvenien -
tes.—Influencia sobre los sistemas y gastos de conser -
vacidn.

Los ferrocarriles secundarios 6 de vfa estrecha y los
tranvias se autorizan y construyen en Espaiia con sujecién &
la ley general de Ferrocarriles de 27 de Noviembre de 1877,
la de Ferrocarriles secundarios de 30 de Julio de 1904 y Re-
glamentos para su aplicacion.

La definicién de tranvias se consigna en el art. 69 de la
ley, expresando que se designan bajo esta denominacién los
forrocarriles establecidos sobre vias piblicas.

La red de tranvias espafioles es de importancia, sumando
on 1.° de Enero de 1908 las l{neas en explotacién 867.037 ki-
16metros, las en construccién 107.830 kildmetros y las con~-
codidas sin empezar 277.051 kilémetros. De éstas figuran
con motor de vapor 476.493 kildmetros, eléctricos 616.384 ki-
16metros, y de sangre 159.041 kildmetros.

Como en su mayorfa se hallan sobre carreteras del Es-
tado, de la provincia 6 en caminos municipales y calles, el
servicio que prestan estas vfas de locomocién perfeccionadas
estd en relacién directa y afecta en modo extraordinario al
tréfico y circulacién que se efectia en las vias ordinarias en
.quse se asientan.

Claro es que cuando se instala un tranvia en una via
publica es porque la frecuentacién y trdfico son de una in-
tensidad tal, que se necesita recurrir 4 las facilidades y po-
tencia de transporte que puede suministrar un tranvia, bien
de traccién animal 6 mecdnica, y dentro de ésta, la traccién
eléctrica es preferida por las inmensas ventajas que pre-

senta sohre los otros sistemas atin en uso, y por la difusién
extraordinaria que han alcanzado, tanio en Espafia como en
otras Naciones, las instalaciones eléctricas al utilizarse la
potencia que representan el considerable nimero de saltos
de aguas que se encuentran en los paises montuosos.

-Para el ancho de via en los tranvias no existe limitacion
ni precepto legal alguno, y aunque el ancho de un raetro es
el mds generalizado, se encuentra bastante variedad en los
anchos de los concedidos en las distintas provincias del
Reino. Debemos sefialar como primera indicacién, que como
un tranvia siempre entorpece y dificulta la circulacién por
la carretera ¢ via piblica en que se emplaza, y en general
las nuestras son estrechas y su traza bastante sinuosa por lo’
quebrado del suelo, conviene no exceder la anchura de un
metro en los tranvias, por su flexibilidad y ficil adaptacién
donde no -sobra el ancho ni el terreno es siempre llano y
despejado, limitando las vias de mayor anchura para ave-
nidas 6.travesfas de excepcional amplitud, 6 donde una cir-
culacién intensa y de condiciones especiales aconseje 1a eje-
cucién de lfneas que se salgan de lo comun.

El establecimiento de un tranvfa en una carretera ¢ en
cualquier otra via publica produce dificultades, molestias y
aun peligros para la circulacién de vehfculos y transeuntes,
al propio tiempo que entorpecimientos para su explotacion.
Ademds, la conservacién de las vias ordinarias se dificulta
y encarece sobremanera. Debe procurarse, siempre que sea
posible, que tanto los ferrocarriles de interés local como los
tranvias, se establezcan en explanaciones contiguas 4 las
carreteras, para facilitar su acceso desde éstas; pero sepa-
rados en absoluto, de modo que dichas vias sean inacce-
sibles 4 los vehfculos ordinarios y sin que los peculiares ser-
vicios de cada clase se superpongan ni afecten en lo mds
minimo.

En algunos casos pudiera admitirse la ocupacién de uno
de los paseos de las carreteras 4 fin de disminuir el ancho
de 1a nueva zona que haya de adquirirse para las vias fé-
rreas, pero procurando que el gdlibo del material mévil no
pueda llegar 4 la lfnea de separacion del firme con el paseo.

Cuando sea indispensable la ocupacidn de las vfas publi-
cas por las lfneas de tranvias, ha de procurarse, si la via es
tinica, emplazarla en uno de los costados, 4 fin de que la ca-
rretera quede lo mds despejada posible, y si la via es doble,
como por regla general no.se dispone de anchura suficiente
para que ambas vias vayan por el centro de la calzada, se
podrdn establecer 4 ambos lados, pero de manera que por lo
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menos quede en el centro una zona destinada 4 la circula-
cién ordinaria de 4,50 metros, y dos paseos laterales y exte-
riores 4 las vias, que midan fuera del gdlibo del material
movil que se utilice 0,50 metros como minimum.

Las vias de los tranvias que se establezcan en carreteras
6 caminos ordinarios, que es el caso que principalmente
hemos de estudiar, como han de soportar 4 mds de la circu-
lacién de los vehfculos que le sean peculiares la de los ca-
rruajes y caballerfas que transiten por la carretera, han de
estar completamente empotradas 6 embutidas en el piso de
la calzada, sin acusar saliente alguna, presentando la mayor
rigidez y resistencia posible y formando con su pavimento
un conjunto homogéneo y estable.

Para llenar estas condiciones se necesita, en primer tér-
mino, que los carriles empleados sean, bien de los que pre-
sentan una canal 6 escotadura longitudinal en su cabeza y
de los tipos Broca, Fénix ¢ del nuevo modelo americano que
ha sustitufdo al de escalén, 6 de los conjugados 6 dobles del
tipo Marsillon, que su asiento se haga sobre plataformas 6

largueros de hormigén, y que tanto sus juntas como los ti--

rantes 6 travesafios de la via sean muy sélidos y dispuestos
de modo que la separacidén de los carriles quede constante 4
pesar de los esfuerzos que actien sobre ella.

Las traviesas de madera deben proscribirse en absoluto
par la excesiva flexibilidad que prestan 4 la via y ser in-
compatibles con una buena conservacién y comoda explota-
cién de la carretera.

Las traviesas metdlicas, 4 mds de presentar los inconve-
nientes antedichos, aumentan considerablemente los gastos
de instalacién y los de conservacién 6 entretenimiento por
su poca duracién al tener que estar enterradas por completo
y sometidas 4 la humedad que existe en la plataforma de
una carrefera.

Sobre largueros de hormigdn se establecen la mayoria de
10s tranvfas en Espafia, sin que hasta ahora haya razén ni
causa especial que nos haga prcnunciar en contra de su em-
pleo, pues ni aun la imputacién que por algunos se hace de
que el desgaste ondulatorio de los carriles se favorece 6
produce en las vias de infraestructura demasiado rigida, la
hemos podido comprobar en las distintas lfneas de Espaifia
qie conocemos, y que se hallan sentadas sobre sélidos lar-
gueros de hormigdén 4 fin de alcanzar la mayor rigidez
posible.

Creemos, pues, que el mejor sistema de asiento para una
via de tranvfa en carreteras y que menos perjudica 4 éstas
y 4 su conservacidn, es el de largueros continuos de hor-
migdn de seccién adecuada 4 la resistencia y condiciones del
terreno, pero que nunca deberd tener menos de 0,15 metros
de profundidad y un ancho menor del que exceda 0,05 me-
tros por cada lado del patin de los carriles.

En los terrenos firmes é indeformables y donde las carre-
teras no tengan un trdfico excesivo, puede sentarse la via
sobre balasto de buena piedra machacada, con exclusion de
arenas y gravas menudas, apisonado en las zanjas ¢ cajas
que se practiquen 4 lo largo de la linea,

Para este sistema de via es muy conveniente que los ca-
rriles sean de patfn ancho y de gran altura para asegurar la
estabilidad y rigidez de la misma.

Las juntas en las vias enterradas 6 empotradas en el
suelo son sus puntos débiles y las que determinan serios
perjuicios para la mds regular y cémoda explotacién de los
tranvias y para la conservacién de su material mdvil.

La dificultad para reparar los ajustes de las bridas, per-

nos y piezas que formen dicha junta, hace que los males que
la falta de continuidad del carril supone, se acentiien y agra-
ven con el tiempo. Ademds, para la buena conservacién de
lascarreteras son un inconveniente digno de tenerse encuen-
ta, porque como las aguas de lluvias y de riego se acumulan
y discurron por la canal de los carriles, las soluciones de
continuidad de éstos sirven para que las aguas se infiltren
en el firme y aun en la caja, y produzcan sus perniciosos
efectos tanto en los afirmados ordinarios como en los pavi-
mentos perfeccionados y muy especialmente en las carrete-
ras alquitranadas.

Debe, pues, apelarse resueltamente 4 la via continua,
empleando la junta Falk, tan en boga en los Estados Unidos,
U otros procedimientos para la soldadura directa de los ca-
rriles, mdxime cuando por ser cada dfa mayor la aplicacién
de la energfa eléctrica 4 los tranvias, se dispone desde luego..
de medios fdciles y econdmicos para practicar la soldadura
eléctrica, con sélo anticipar la instalacién de la conduccién -
de la energia 4 la de las vias y hacer momentdneamente la
transformacién necesaria para aumentar la intensidad de la
corriente 4 expensas de su tensidn, 4 fin de aphcarla conve-
nientemente en los aparatos para soldar.

El revestimiento de la entrevia y zonas contiguas 4 ella'
es de tal importancia, que requiere nos detengamos en su
estudio. La prdctica seguida ordinariamente es que el pavi-
mento de la entrevia y Ias fajas contignas que se exige con-
serven 4 sus expensas los concesionarios de tranvfas sean -
iguales 4 los de las vfas en que éstas se establezcan, y que
los materiales que en ellas se empleen sean de la misma ca-
lidad y condiciones que los utilizados en la via piblica.

Esta prescripcidn jue se consigna en los pliegos de con-
diciones particulares de cada concesién, por ser demasiado
amplia da lugar 4 que se ejecuten lineas de tranvias en que
los carriles estén en contacto directo con el afirmado, sin
que los separe fdbrica ¢ pavimento mds resistente y que
sirva de transicién 6 defensa 4 la via, como sucede en la
linea que une 4 Badajoz con su estacidn del ferrocarril 'y
que cruza el puente de Palmas sobre el rio Guadiana, 6 como
ocurre en capitales de primer orden en que importantes re -.
des de tranvias establecidas sobre calles 6 avenidas asfalta-
das 6 entarugadas presentan también los carriles en contacto
directo con el asfalto 6 los tarugos de la vfa piblica. ,

Los resultados de esta prdctica son muy perjudiciales
para el trdnsito piblico, pues por duro, resistents y bien con -
servado que estén los firmes 6 entarugados, es inevitable
que se desgasten rdpidamente en las zonas contiguas 4 1os
carriles y que se formen rodadas y baches 4 lo largo de la
via que entorpecen y dificultan el trdnsito, y en los que de-
positindose las aguas de lluvias perjudican notablemente 4
la carretera por el mal aspecto que le dan y porque. acele-
ran su degradacién.

En las vias 6 calles asfaltadas se producen andlogos in-
convenientes. Las continuas vibraciones que determina en
los carriles el paso de carruajes pesados y 4 velocidad no
siempre moderada, las variaciones de temperatura y ol tra-
bajo 4 que someten los vehfculos ordinarios, las vias v sus
zonas contiguas, por el alivio que les produce utilizar como
superficie de rodadura los carriles, hacen que se agriote y
resquebraje la chapa de asfalto hasta el punto de desmoro—
narse y destruirse en poco tiempo.

Cuando se consigna en los pliegos de condiciones partl -
culares que se ejecuten fajas 6 tiras de adoquines en con-
tacto con los carriles, se colocan éstos, por regla general, en
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ana sola fila en sentido de su mayor longitud, y alternando
cada dos 6 tres con otros dispuestos 4 tizén en sentido nor-
mal 4 la via. Esta faja protectora se halla muy generalizada
en los tranvias y no deja de presentar fundados motivos
" para su critica. :

Aunque la carretera esté en buen estado, la tendencia de
los conductores, tanto de vehiculos ligeros como de los ca-
rros pesados 6 carretas, es llevarlos por las zonas de las vias,
porque se reduce el esfuerzo de traccién al verificarse la ro-
dadura por una huella mds firme y resistente; no hay que
decir que cuando la carretera estd en mal estado esta predi-
leccidn se convierte en una necesidad. '

El paso consiante sobre las vias de los vehiculos ordina-
rios, tan diversos en la anchura de sus llantas, separacién
de las ruedas,-como en sus cargas y velocidades, asi como la
necesidad en que se ven de dejar frecuentemente las vias
para dar paso 4 los coches 0 trenes que por ellas circulan,
determinan desgastes tan répidos en los adoquines y movi-
mientos ¢ dislocaciones de los mismos, tales, que obligan d
una frecuente sustitucién de adoquines y reparacion de di-
chas fajas, que encarecen de un modo considerable la con-
servacién de la via y zonas contiguas que deben realizar los
concesionarios de tranvfas, segin las prescripciones corrien-
tes de los pliegos de condiciones particulares que rigen en
Kspaiia, Francia y otros pafses, 4 mds del mal aspecto que
proporciona 4 la carretera y las dificultades y trabas que
supone para la circulacién, el que las zonas de la misma que
ocupen los tranvfas requieran trabajos constantes para la
reposicién y asiento de los adoquines y bacheos y recargos
on fajas reducidas.

Estos inconvenientes desaparecen 6 se atendan conside-
rablemente cuando las calzadas 6 calles en que se establecen
los tranvias estdn totalmente adoquinadas, y este paviraento
se ejecuta con buenos materiales asentados con esmero en
una caja indeformable, .y se procura que en la entrevia y
zonas laterales su piso no difiera del resto, ni altere sensi-
blemente el perfil de la via piblica.

Para prevenir los inconvenientes y perjuicios antes- ci-
tados, y que con sobrada frecuencia se producen en carrete
ras y calles servidas por tranvias, es indispensable, en pri-
mer término, que las vias alteren lo menos posible el perfil
transversal, procurando que éste sea simétrico con relacién
4 su eje, y como no puede admitirse una desnivelacion ex-
cesiva entre los dos carriles que forman la via, al no aco-
modarse éstos por regla general al perfil transversal de la
calzada, se producirdn una 6 varias quiebras, segin el ni-
mero de vias, en la curva de dicho perfil que conviene se
enlacen por medio de lfneas que no den lngar 4 puntos de
inflexién en los que podrian detenerse las aguas.

Como la pendiente transversal de las entrevias ha de ser
muy reducida, conviene que su superficie sea lo mds tersa y
uniforme para que las aguas de lluvia puedan evacuarse con
facilidad y no se detengan nunca en la zona ocupada por las
vias. : '

Por carecer de estas condiciones y producirse estanca-
mientos de las aguas en la entrev(a y zonas exteriores de la
l{inea de tranvia que conduce de Malaga 4 El Palo, no se ha
logrado el fin apetecido con el alquitranado de la carretera
de M4laga 4 Almerfa, que es en la que estd establecida dicha
linea.

Es, pues, indispensable para hacer compatibles los ser-
vicios de un tranvia con los de la via piblica en que se em-
place, que 4 mds de que se cumpla lo expuesto respecto al

asiento de la via y su perfil transversal, etc., etc., que tanto
la entrevia como las zonas inmediatas 4 los carriles exterio-
res, y en una anchura que no baje de 0,50 metros, se pavi=
menten de un modo excepcional y esmerado, prefiriéndose,
siempre que sea posible, que dichias fajas se adoquinen con
materiales de gran durnza y resistencia, proscribiéndose los
adoquines de arenisca 6 caliza blandas, sentados sobre una
buena fundacién de hormigén 6 de balasto bien comprimido.

Segiin queda expuesto, es preceptivo en Espafia, Francia
y en otros pafses, que los concesionarios de tranv{as queden
obligados 4 conservar la entrevia y dos zonas laterales de
0,50 metros de ancho.

Esta prescripcién, que en general resulta muy onerosa
para las empresas de tranvia, da lugar en la practica 4 di-
ficultades 6 inconvenientes para la huena conservacién de la
via piblica, la cual exige una atencién y trabajo constante
bajo un criterio inico é inspirado en que la viabilidad sea lo
mds perfecta posible, y que el servicio se realice con las
menos molestias para el piblico y la mayor economia para
la administracién, lo que no es fdcil de alcanzar cuando son
distintas las entidades que han de llevar 4 cabo dicha con -
servacién con méviles y aun aspiraciones distintas.

El criterio que presidio al dictar la disposicién de que las
Empresas de tranvfas lleven 4 cabo la conservacién de la
expresada faja de las vias pdblicas, es justo y razonable
cuando la traccién de los tranvias se efectia con motor de
sangre, porque las caballerias que arrastran los vehiculos
producen en la entrev(a y zonas contiguas un desgaste ex-
cepcional del piso, sélo imputable al nuevo medio de loco-
mocién; pero como actualmente la mayorfa de los tranvias
son de traceién mecdnica, y la tendencia es 4 suprimir en
absoluto 1a traceidn animal, obligar 4 las Empresas de tran-
vias 4 que conserven un pavimento que ni utilizan ni des=
gastan, y que, por el contrario, su instalacion peculiar sufre
considerablemente por la tendencia que tienen los vehiculos
ordinarios 4 aprovecharla por las comodidades ¢ ventajas
que les suponen utilizar las vfas, siquiera sea momentdnea -
mente, es ilégico y pugna con los principios de la equidad y
la justicia. .

A nuestro juicio, se debiera ser mds exigente en todo lo
que respecta 4 la instalacion de las vias para dejar cumpli-
das las prescripciones que quedan apuntadas y para dificul-
tar lo menos posible la circulacién ordinaria, y prescindir,
cuando la traccion fuese mecdnica, de que los concesionarios
6 Empresas quedasen obligados 4 conservar una parte de la
vfa piblica, cuyo servicio de entretenimiento y reparacion
quedarfa en absoluto 4 cargg de la entidad 4 que pertene-
ciese la via piblica en que se instalase un tranvfa.

Siendo mayor cada dfa la frecuentacién de las carreteras
y calles en que se establecen tranvias y mucho mayor tam-
bién el nimero de sus coches y la velocidad 4 que circulan,
es indispensable prestar la mayor atencién & los medios que
deben ponerse en practica para disminuir las molestias 4 los
transeuntes y habitantes de las casas préximas 4 las lineas
de tranvia 'y para aumentar la comodidad y seguridad 4 la
circulacidn.

A este fin, se ha dictado el Real decreto de 4 de Junio de
1908 reformando el art. 121 del Reglamento vigente para la
gjecucién de la ley de Ferrocarriles, en el que se estipula
que cuando el motor sea de vapor no produzea lumo ni rui-
do especial que pueda espantar 4 las caballerias, que se usen
poderosos frenos para parar lo mds pronto posible y que la
velocidad no pase de 20 kildmetros por hora en las carrate-
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ras y que en el interior de las poblaciones y puntos peligro-
sos podrd llegarse 4 8 kildmetres por hora, pudiendo conce
derse mayores velocidades siempre que las Empresas lo so
liciten razonadamente y previo informe de los funcionarios
4 quienes corresponda la inspeccida.

Para poder comprobar en todo tiempo que la circulacién
se mantiene dentro de los limites de velocidad marcados,
quedan obligadas las Empresas 4 instalar en las mdquinas 6
coches motores aparatos registradores de velocidad en todas
las lfneas, exceptuando aquellas en que no se considere ne-
cesario por el Ministerio de Fomento.

Esta reciente disposicion es de gran utilidad para que la
inspeccién de los servicios de tranvia se lleve con rigor, y
para que los conductores, por temor 4 las multas y castigos
que puedan sufrir al exceder las velocidades reglamentarias,
marchen con las mayores precauciones, evitdndose as{ las
desgracias y atrope!los que con tanta frecuencia se registran
en las ciudades populosas y vias de gran frecuentacidn.

Como la aplicacidn de los aparatos registradores y taqui-
metros 4 los tranvias lleva poco tiempo de estar en vigor en
Espafia y no tenemos noticias de que sea reglamentario 14
obligatorio su uso en otros paises, no conocemos atin aparato

que reuna todas las condiciones que son indispensables para

su buen funcionamiento y que resulte prictico; pero dada la
conveniencia de que su uso se difunda y el porvenir que se
presenta 4 los inventores é industriales por la extraordinaria
aceptacién que tendrfa un modelo que reuniese las condi-
ciones apetecidas, tenemos la confianza de que 2n hreve
plazo podremos ver, tanto en Espafia como en otros pafses,
en los innumerables coches que circulen por los tranvias,
aparatos prdcticos, sencillos y exactos que marquen la velo-
cidad que en cada momento desarrollen los vehiculos, y que
al suministrar pruebas irrecusables para que la vigilancia
sea lo mds eficaz, impongan con sélo su presencia gran pru-
dencia 4 los conductores predispuestos al vértigo de las ve.
locidades.

Resumen y conclusiones.

Los tranvias deben instalarse, siempre que sea posible,
fuera de las carreteras y vias piblicas, 4 fin de no entorpe-
cer y dificultar el trdnsito de vehiculos ordinarios y peato-
nes. CGuando sea indispensable instalarlos en la via piblica,
se procurard que la ocupacién sea reducida, paralo cual
deben adquirirse fajas de terrenos contiguas 4 dicha vfa que
permitan al ensanchar la zona que quede libre para el uso
comiin lo mds posible. .

Cuando se establezca doble vfa, y éstas se instalen en los
paseos 6 costados de las carreteras, deberd quedar en el
centro por lo menos una zona destinada 4 la circulacién de
vehfculos ordinarios de 4,50 metros de ancho, y dos paseos
laterales y exteriores 4 las vfas que midan fuera del gdlibo
del material mdvil 0,50 metros.

Es de recomendar el ancho de via de un metro en todas
las lineas en que sus condiciones especiales 6 trdfico excep-
cional no aconsejen 6 impongan otra anchura de via.

Las vias, que no han de presentar resalto alguno en el
piso, deben ir acompafiadas de contracarriles en toda su
longitud 6 estar constituidas con carriles de ranura 4 ser
posible soldados y sin solucién de continuidad y asentados
sobre largueros de hormigdn 6 de halasto cuando el terreno
sea muy firme y de dimensiones tales que la vfa resulte muy
rigida é indeformahle.

El pavimento de la entrevia y zonas de 0,50 metros por
lo menos contiguas 4 los carriles exteriores, deberd adoqui-
narse con materiales de eleceién muy duros y resistentes,
sentados sobre una fundacidén sélida que impida los asientos
y deformaciones del piso.

Guando restricciones de cardcter econdémico no consien-
tan este sistema de construccién, podrd reducirse en la en-
trevia el ancho de la faja adoquinada al de un adoquin por
cada lado, pero deberd empedrarse el resto de la entrevia.

La plataforma del tranvia debe acomodarse lo mds posi-
ble al perfil transversal de la via piblica en que se emplace,
cuidando que los enlaces de sus superficies se hagan de modo
que no haya lugar 4 que se detengan las aguas.

Debe eximirse 4 las Compafifas-de tranvfas de traccién
mecdnica de la obligacién de conservar la entrevia ¥ zonas
adyacentes, la que correrd 4 cargo de la -entidad que con-
serve la vfa piblica en que se instalen. .

En compensacién de dicha exencidn se les obligard 4 que
introduzcan las mejoras necesarias en su instalacién, 4 fin
de que las trabas y molestias para la circulacién ordinaria
sean las menos posihles.

Conviene exigir en las instalaciones con motor de vapor
que éste no produzea humo ni ruido, que en todos los vehfcu -
los motores se instalen aparatos registradores de velocidad
6 cronotaquimetros para comprobar en todo tiempo la mgxi-
ma alcanzada, y que en todos los vehfculos se instalen po -
tentes frenos de mano y mezdnicos para detener 1a marcha
en el menor tiempo posible.

*
* %

Consiruceion y conservacion en las grandes
poblaciones.

Tema 4.°— Limpieza y riego.— Necesidad 6 conveniencig. —
Medios empleados.—Su coste.—Comparacién con otros
procedimientos.

El polvo molesto y desagradable fuera de poblado, es-
pecialmente en las carreteras y paseos, es dentro de las
ciudades, y singularmente en las grandes poblaciones, un
verdadero enemigo, al que hay que combatir por todos los
medios y cueste lo que cueste. ,

Experiencias recientes demuestran que si en las alturas
¥y lugares deshabitados el nimero de particulas sélidas en-
contradas en el aire es de 200 por cent{metro cibico, en
Londres y Parfs se registran 150.000 y 210.000 respectiva-
mente, y que el miximo de la cantidad de polvo recogido
en las grandes poblaciones se encuentra de seis 4 nueve de
la mafiana y de seis 4 nueve de la tarde, coincidiendo ol
primero con las horas de limpieza de las habitaciones, y el
segundo con las de salida de fibricas y establecimientos in-
dustriales y perfodos de mayor actividad de las chimeneas
domésticas.

La composicién del polvo es muy variada, pero puede
agruparse en dos grandes categorfas: orgdnicos & inorg4-
nicos. '

Los primeros, que son los mds caracteristicos de las ciu-
dades, se componen de corptsculos vivos de la atmésfera 6
inertes, on los que predominan los filameatos de origen ve -
getal ¢ animal, restos de telas, polen y pelusa de ciertas
frutas, escamas y trozos de epidermis, paja, papel, lana y
madera pulverizada, etc., ete.

Los corprisculos vivosde la atmdstera, microbios y hongos
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son los mds peligrosos, pues entre ellos se encuentran los
gérmenes de gran nimero de enfermedades infecciosas;
pero como el aire por si no puede servir de medio de cultivo
4 los microbios, éstos se encuentran en &l como huéspedes
accidentales, contenidos 6 arrastrados por regla general en
el polvo que proviene de las desagregaciones de las superfi-
cies y aportes del exterior.

[l suelo recibe los gérmenes de todas las enfermedades
infecciosas del hombre y los animales, y, por lo tanto, el de
los centros 6 ciudades mds poblados encerrard un nimero
mayor que el de los campos ¢ lugares deshabitados. Fraen-
kel ha encontrado en el suelo de Berl{n 450.000 gérmenes
por cent{metro cihico; Miquel 1.000 millones (L miliard) en
los fangos de las calles de Paris, y 10 millones en el suelo
del parque de Montsouris; Magiora ha descubierto 32 millo-
nes de gérmenes en el suelo de Turin. Pero no se crea que
solo los polvos cargados de microbios y esporos son los peli-
grosos para el hombre, pues los polvos inorgédnicos, tan fre-
cuentes en los centros populares é industriales, dan lugar 4
enfermedades tan caracteristicas como la authracosis, la
pneumoconiosis, 1a scelerosis y otras, y la penetracion en las
vias respiratorias de polvos orgdnicos inertes como el polen
de algunas gramineas, y la pelusa de los frutos de algunos
drboles (el pldtano) producen afecciones y aun hemoptisis,
que sélo 4 éstos se atribuyen.

El polvo en las grandes poblaclones no es, como declfanos
al principio, el compaiiero de viaje desagradable y molesto
de las carreteras, es el enemigo que invade las calles, plazas
y habitaciones, que oculta en .su seno los gérmenes de la
enfermedad y la muerte, ‘contribuyendo poderosamente 4
que la mortalidad y morbosidad de las grandes cindades sea
mayor que la de las poblaciones ruralesy diseminadas.

Si la lucha contra el polvo se practica hoy y se realiza
con éxito fuera de las poblaciones, en su interior debe lle-
varse 4 cabo con una constancia y tenacidad sin limites.
Para combatirlo es indispensable recurrir, tanto en el cen-
tro de las cindades como en sus barrios y afueras, 4 ejecutar
pavimentos que produzcan el menos polvo ¢ detritus posi-
ble, 4 su extraccién 6 limpieza por los medios que se ¢rean
mds adecuados y prdcticos y 4 evitar su dispersidn en la at-
mésfera, fijdndolos por medio de riegos U otros procedi-
mientos. )

Los pavimentos dentro de las grandes ciudades son muy
variados, pero no siendo nuestro objeto ocuparnos de ellos
mds que desde el punto de vista de la limpieza y servicios
de policia que se refieran 4 la vfa publica, sélo hemos de
consignar que debe recurrirse siempre que sea posible al
asfalto. Con 61 se han revestido iltimamente grandes super-
ficies de las calles principales de las cindades mds impor-
tantes de Espaiia, y por las incontestables ventajas que pre-
senta sobre los demds sistemas de pavimentacién su uso se
extiende considerablemente. -

Con asfalto fundido y continuo se han recubierto los pa-
seos y calles mds céntricas de Madrid, y con asfalto compri-
mido en baldosas se ha pavimentado recientemente la calle
del Marqués de Larios en Mdlaga, y la de la Diputacién en
Barcelona, y aunque no ha transcurrido el tiempo suficiente
para que nuestro juicio sea definitivo y concluyente acerca
de esta ultima clase de pavimento, creemos que el formado
de baldosas de asfalto comprimido es el mejor por su gran
resistencia y duracidn, ser menos sensible 4 las altas tem-
peraturas, de fdcil manejo para su colocacién por no tener
que recurrirse 4 la fusion en situacién tan embarazosa y

desagradable, y porque las reparaciones pueden realizarse
con suma facilidad y rapidez.

Los entarngados, tan en hoga en ofros tiempos, no deben
aceptarse sin tratamiento ¢ preparaciones especiales, por -
que la higiene los rechaza por considerarlos como esponjas
que retienen todos los productos y gérmenes sépticos que
déspués difunden en forma de polvo. Sélo pueden recomen -
darse los entarugados cuando las maderas empleadas sean
tratadas por procedimientos especiales, como el de Manag -
nan, Ruping y otros, que supriman 6 atenien considerable-
mente los inconvenientes antes apuntados, haciendo el piso
resistente y eldstico, incorruptible 6 impermeable, sin jun-
tas aparentes y en condiciones de que no produzca polvo, y
que el que acarrean los vientos y provenga de las viviendas
y transeuntes sc¢ fije y quede retenido en su superficie.

Los adoquinados que forman los pisos de la mayoria de
las calles de todas las grandes ciudades deben ser resisten-
tes, duros y labrados con la mayor perfeccién posible, para
que puedan soportar en primer término el intenso trdfico
que sufren los grandes centros y para que no produzcan de-
tritus ni polvos.

A fin de evitar que los materiales y polvos de la via pi-
blica se depositen en las juntas y que las arenas que las re-
llenan y las de caja 6 lecho de fundicién refluyan aumen=
tando los detritus de la vfa piblica, que hay que extraer
constantemente, dando lugar 4 que los adoquines se descal=-
cen y muevan, conviene rellenar las juntas en su mitad su-
perior con alquitrdn 6 hetin muy fluido que al fijar la arena
mejora considerablemente las condiciones higiénicas del
suelo.

Los pisos empedrados con matenales pequetios 6 cantos
rodados, sélo 4 virtud de su economia pueden admitirse, pero
para vias de escaso trdfico y concurrencia. La limpieza y
riego de las calles empedradas se hace con dificuitad por el
considerable nimero de juntas que presenta, la facilidad con
que se deforma y lo inadecuados que son dichos pisos para
aplicar en ellos los modernos sistemas de desinfeccién y lim-
pieza.

Los afirmados 6 macadams, por ser los pavimentos cldsi-
cos productores del polvo y el barro, se relegan para las.
afueras, avenidas 6 paseos alejados del centro; pero con los
nuevos procedimientos paracombatir el polvo(alquitranados,
westrumitados y riegos de petrdleo y sales especiales) se
han conseguido ventajas tan positivas desde el punto de
vista de la comodidad y 1a higiene, que hacen que no poda-
mos rechazar sistemdticamente los antiguos firmes de piedra
machacada, mdxime cuando aun empleando en ellos méto-
dos modernos para que puedan figurar entre los pavimentos
perfeccionados, resultan siempre los mds econdmicos.

La extraccion y limpieza del polvo y detritus que se acu-
mulan en la vi{a piblica han sido y son objeto de grandes
preocupaciones y estudios de las administraciones munici-
pales y de los técnicos dedicados 4 las complejas cuestiones
que plantea la higiene y salubridad urbana.

El indispensable barrido que hay que efectuar en las
calles y paseos se llevard 4 cabo ordinariamente con escobas
de mano y mecdnicas. Las primeras hechas con ramas de
arbustos, juncos, abedul, taraje, brezo y otros vegetales,
segin las localidades, son las utilizadas para el barrido d
mano, que es el mds generalizado en Espaila, tanto en las
grandes ciudades como en las pequeilas. Este primitivo sis-
tema tan generalizado, d pesar de sus inconvenientes y coste
excesivo, os indispensable en las calles estiechas, tortuosas
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y de pavimento irregular, pues no hay mdquina que pueda
aplicarse en esa clase de vfas ni aparato que sustituya la
mano del hombre, alli donde las desigualdades del suelo, las
condiciones y estado del pavimento y aun la clase de hasura
exigen una accién variable y en cierto modo inteligente.

El barrido 4 mano es, 4 nuestro juicio, indispensable on
condiciones doterminadas y pueden con &l conseguirse re-
sultados excelentes, mejorando los wtiles que se emplean,
para lo cual convendria sustituir 4 las pesadas escobas for-
madas de ramas demasiado fuertes y leflones por escobas
pequefias y aun cepillos de fibrasvegetales 6 productos finos,
pero muy resistentes, como el taray 6 atalea del Brasil,
piazzava, fibras de bambi, haciendo que las operaciones de
limpieza y barrido se practiquen hajo la direccidén de capa -
taces inteligentes y con una reglamentacidn estrecha, y que
el personal encargado de este servicio no sea lo indtil & in-
capaz, por falta de condiciones fisicas y morales, que suele
ser, y procurando que el oficio de barrendero no se consi-
dere como vil y depresivo.

El empleo de mdquinas para el barrido y limpieza de las
calles es de una utilidad innegable y supone un adelanto
considerable para la policfa y aseo de las ciudades. Aunque
su uso estd poco gencralizado en Espaia, se han adquirido
por los Municipios de Madrid, Barcelona, Bilbao y algunas
otras ciudades de importancia barrederas mecdnicas; pero
ni se aplican con la asiduidad debida, ni tenemos noticias
de que hayan llegado 4 ensayarse los modelos mds modernos
y perfeccionados que recogen 6 aspiran los productos del
barrido para transportarlos de ‘'modo que no haya la menor
dispersién de polvo ¢ basura.

Las barrederas que utilizamos en esta provincia son del
modelo inglés Wadsworth y las francesas de la casa Du-
rey-Sohy.

Ambas dan muy huenos resultados, y especialmente las
primeras son recomendables cuando hay que hacer harridos
enérgicos, bien al preparar los firmes para alquitranarlos,
bien cuando convenga descarnar las juntas en adoquinados
y empedrados para extraer las basuras y polvos contamina-

_ dos que por cualquier causa hayan llegado 4 infectar el piso

¥ sea necesario hacerlos desaparecer. Pero el barrido prac-
ticado en seco levanta tal cantidad de polvo, que casi pro-
duce mds dafio que provecho, pues al poner en suspensién
todos los detritus y materias depositados en el suelo se fa-
cilita que penetren en las habitaciones, que envuelvan 4 los
transeuntes y que difundan los peligros y males que el polvo
encierra.

Hay, pues, que fijar y aglomerar el polvo para prepararlo
y extraerlo de la via publica, apelando 4 riegos y 4 proce
dimientos especiales de barrido 6 limpieza.

El medio mds generalizado es el riego previo hecho con
regaderas de mano por los mismos barrenderos, § con man-
gas, y debe desecharse, por ser el primero casi siempre es-
caso, y muy irregular y demasiado copioso el segundo.

Para efectuar la limpieza de la via pihlica en las mejo-
res condiciones, y campliendo los preceptos que la higicne
aconseja, deben practicarse las tres operaciones sucesivas,
riego, harrido y recogida de basuras, con el menos intervalo
posible y sin que haya dispersién de polvo, para lo cual de
herdn emplearse las barrederas Salus, Hechlhein 6 Barg-
man, usadas en Alemania; la Guerrini, en Italia; la Haustete,
6 las de los modelos americanos, usadas en New York.

Como las operaciones de limpieza, por bien que se prac-
tiquen, siempre son molestas para el publico, embarazosas

para la circulacién y dificiles cuando las calles que han de
limpiarse estdn m4s concurridas, debe realizarse el barrido
y transporte de basuras desde media noche hasta las prime-
ras horas de la mafiana.

Dicho servicio conviene realizarlo bajo una reglamenta-
cién muy rigurosa, por administracién y nunca por contrata,
pues el saneamiento y limpieza de la via piblica, conside:
rados como servicio esencialmente higiénico, no puede con-
fiarse 4 contratistas, que habian de anteponer s1empre la
idea del lucro 4 1a higiene.

151 transporte de las hasuras 4 los depdsitos G hornos de
combustidn 6 cremacién debe hacerse por medio de vehicu-
los automdviles 6 de traccién animal.

Si por no complicar el servicio, 6 por razones de otra
fndole, se contratara el arrastre de los productos de la lim-
pieza y barrido, los vehfculos deberdn ser de los modelos
que los Municipios adopten, previa propuesta de los funcio-
narios encargados del servicio técnico de Saneamiento é Hi-
giene, 6 inspeccionados con gran frecuencia y rigor para
que en todo tiempo reunan las condiciones exigidas.

Como las grandes poblaciones, y en sus vias mds fre-
cuentadas, se producen durante el dfa, por efecto de la gran
concurrencia, una cantidad considerable de basuras, y espe-
cialmente deyecciones de las caballerfas, que no conviene
dejar hasta que se haga la limpieza nocturna, debe montarse
un servicio permanente de limpieza, en el que sélo podrdn
utilizarse aparatos perfeccionados que obren por aspiracidn,
y carretillas 6 recipientes del modelo Lutocar, que permitan
sean racogidos los productos del barrido en recipientes per-
feclamente cerrados, que no despidan olor ni presenten un
aspecto desagradable, y con los que se haga el transporte
rdpidamente 4 los puntos de depdsito.

Esta limpieza diurna habrd de practlcarse con los apa-
ratos m4s perfectos que respondan 4 las exigencias mds ri-
gurosas de higiene y practicada por los obreros mds diligen-
tes y expertos.

Hay en las poblaciones, 4 més de las vias piblicas en que
se produce el polvo que debemos combatir por todos los me-
dios, otros focos de aquél, como solares, campos de instruc-
cién y maniobras, etc., que especialmente en los paises me-
ridionales y en épocas de calor y sequfa dan enormes canti-
dades de polvo que, 'evantados y transportados por el aire,
producen sus perniciosos efectos en las ciudades y sus alre-
dedores. Como en estos casos no estarfa justificado ni seria
econdmico recurrir 4 los mismos procedimientos que se po-
nen en prctica en la via piblica, convendria fijar dichos
polvos y detritus por medio de encespedados 6 las plantacio-
nes que se creyeran mds 4 propdsito. Aquellos terrenos en
que se transite de ordinario y en los que no pudiera arrai-
gar 6 conservarse planta de ninguna especie, se tratarfan
por medio de riegos, 10 menos frecuente y copiosos posibles,
para lo que convendrfa el empleo de sales delicuescentes U
otros productos que diesen el resultado apetecido.

El complemento indispensable 4 toda limpieza esmerada
es el riego. Cuando se dispone de una canalizacién de agna
4 presién muy completa y abundante, el riego con manga
tomando el azua de las hoquillas 6 aparatos especiales para
este objeto que se instalan en la via piblica es el m4s préc-
tico y rdpido; pero ni todas las capitales tienen una red de
tuberias con agua 4 presidn tan tupida, abundante y con
carga invariable que pueda subvenir 4 las necesidades de un
buen riego en todos los puntos de la ciudad y en los mo -
mentos en que éste sea mids comodo 6 necesario, ni el riego
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con manga deja de tener serios inconvenientes. Entre ellos
hemos de sefialar que la cantidad de »gua que exige es con
siderable y no siempre conviene, aun disponiendo de ellaen
abundancia, que la humedad sea excesiva por razones de
higiene y comodidad, pues el barro no es menos molesto que
¢l polvo, ¥ que en los pisos no continuos como los empedra-
dos y adoquinados la accidn directa del chorro 6 del agua 4
manto descarna las juntas y arrastra la arena que les sirve
de enlace 6 base, produciéndose los hundimientos y baches
que se observan con frecuencia. Los haldeos 6 lavados he-
chos con gran cantidad de agua 4 presion son excelentes y
de resultados positivos.-en pavimentos continuos é imper-
meables como los asfaltados, y los adoquinados sobre funda-
cién indeformable y juntas impermeables; pero donde el piso
no reuna estas condiciones debe apelarse 4 otros procedi-
mientos. ‘

Cuando el agua no abunda, 1o que es muy frecuente en
los palses meridionales, sobre todo en el verano que es la
época en que son més necesarios los riegos y no se tiene
una red completa de tuberias con aguas 4 presién, y aun por
razones de economfa, se recurre al empleo de cubas, de las
que existe gran variedad de modelos. Tanto las cubas auto-
moéviles de gran capacidad como las de menos cabida tira-
das por caballerfas, construidas por la casa Durey Sohy, que
se utilizan en Parfs, 6 los carros cubas (patente Miller) usa-
dos en Hamburgo, dar muy buen resultado y pueden apli
carse, en la seguridad de que cumplen satisfactoriamente ol
fin 4 que se destinan. El riego con cubas dehe hacerse cuan
do sélo se emplea para aplacar el polvo y fijar los detritus

6 4 fin de que el barrido no se haga en seco, de modo que e}’

agua salga casi pulverizada y que la cantidad empleada sea
la estrictamente necesaria para conseguir el objeto que sé
desea. Cuando se trate de mantener los paseos 6 avenidas
sin polvo y con la humedad necesaria para que el trdnsito
sea lo m4s cémodo y agradable, conviene también que el
agua del riego se tamice y aun pulverice, para que con poca
cantidad se cubra gran superficie, aunque haya necesidad
de dar riegos con mds frecuencia. Sélo cuando se trate de
refrescar el suelo y el ambiente porque el calor y sequedad
sean excesivos, conviene regar mds copiosamente.

En las poblaciones en que existan redes de tranv(as pue-
den utilizarse sus lineas para que circulen por ellas cubas de
gran capacidad (como ocurre en Colonia y algunas cindades
de los Estados Unidos) que efectien el riego de las calles,
plazas y avenidas que ocupan los tranvias con gran rapidez
y economia.

Para llenar las cubas con brevedad 4 fin de que se pueda
dar el mayor ndimero posible de riegos y que el coste por
unidad de superficie regada sea reducido, se necesitan tube-
rfas con tomas especiales 6 dep6sitos convenientemente dis-
tribufdos, cuya instalacién no es frecuente por los gastos que
su instalacién exige.

Donde no existe dicha instalacién se recurre 4 las bo-
quillas de riego ordinarias, en las que se enchufan mangas
con las que se alimentan las cubas 4 las fuentes piblicas y
en los puertos y ciudades del litoral al mar, de donde se ex-
trae el agua con hombas portétiles y aun cubos de mano.
Excusado es decir que por este procedimiento, demasiado
frecuente por desgracia, el riego se hace con una lentitud y
parquedad incompatib e, con el fin higiénico y de comodidad
que reclama un buen servicio y resulta excesivamente caro.
Para obviar estos inconvenientes hemos ideado una cuba de
cabida de unos 800 litros que sea arrastrada por una caba-

llerfa y provista de un mecanismo sencillo que permite,
cuando la cuba estd vacfa y marcha al sitio de toma del
agua, que por el juego de una bomba que accionan las rue-
das del mismo carro se produzca un vacio parcial suficiente
para que se llene la cuba en cinco minutos con sélo sumer-
gir una manga en el mar, alberca 6 depdsito de donde se
tome el agua y abrir la llave que los ponga en comunicacién.
Una vez llena la cuba, la misma bomba inyecta aire & pre-
sién en un depdsito, mientras se traslada del punto de toma
al sitio que ha de regar, cuyo fluido comprimido 4 dos 6
tres atmoésferas, y puesto en contacto con el agua hace que
6sta salga 4 presién por orificios muy reducidos de la rega
dera en forma de arco que lleva el vehiculo.

Dicho carro-cuba de modelo especial, que atin no hemos
puesto en uso, esperamos dé un brillante resultado, no sélo
desde el punto de vista de la facilidad y perfeccion en el
riego, sino considerado como aparato préctico y econdrmico.

Como en Espafia, & igualmente en otros pafses semejantes
por su posicién geogrdfica y condiciones elimatoldégicas, es-
casea en general el agua, y las exigencias de tan precioso
liquido son cada dfa mayores para los riegos, usos industria -
les y muy especialmente parala salubridad é higiene de las
grandes poblaciones, puede recurrirse, para aplicarla en
riegos y limpieza de la via piblica y aun en las viviendas
de las poblationes del litoral, al agua del mar, que tiene las
ventajas de conservar el piso himedo mucho tiempo sin pro-
ducir bharro, endurece los afirmados, formando una costra
que atenda la formacién del polvo, conserva mejor los enta-
rugados y evita los malos olores. .

Los riegos que con agua del mar hemos efectuado en al-
gunos tramos muy polvorosos de la carretera de Mdlaga 4
Almer{a han demostrado que con ellos s¢ podia obtener una
econom{a de mds de un 30 por 100 con relacidn 4 los riegos
practicados con agua dulce.

Para economizar la cantidad de agua haciendo que los
ofectos del riego sean mds duraderos, pueden emplearse
sales delicuescentes y especialmente el cloruro de calcio
en la proporcién de 10 kilogramos de cloruro por hectolitro
de agua.

Las experiencias que hemos realizado del citado proce-
dimiento de riego con el fin de evitar la formacién del polvo
en una travesia (Bellavista) préxima 4 Mdlaga y que sufre
una circulaciéon muy intensa han dado buen resualtado.

Para la extraccién del barro de las calles pueden em-
plearse los procedimientos ya descritos con sélo aplicar apa-
ratos adecuados, como el triciclo deslodador sistema Salle,
las raguetas de caucho 6 de madera y hierro, segin la clase
de piso, y las barrederas deslodadoras con rastrillos diversos
y regulables para adaptarse 4 las inflexiones del suelo. Sélo
dehemos agregar que cuando las alcantarillas sean de pe-
quefia seccién, y sobre todo tengan escasa pendiente, no
deben llevarse los fangos 4 ellas, ya sea diluyéndolos con
gran cantidad de agua 6 por arrastre hasta los tragantes y
absorbedores, por el temor de que se obstruyan ¢ entor-
pezcan la evacuacion de las aguas sucias que por ellas
circulan.

Respecto 4 datos del gasto por el servicio de limpieza en
las principales cindades de Espafia, pocos son los que hemos
podido recoger. Solo sabemos que el Ayuntamiento de Ma-
drid invierte 1.074.313,75 pesetas, que supone aproximada-
mente 0,17 pesetas por metro cuadrado, y que en Mdlaga se
gastan 55.000 pesetas, que para la misma unidad representa
un coste de 0,066 pesetas.
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Conclusiones.

Deben dotarse las vias piblicas de las ciudades y pobla-
ciones de importancia de pavimentos perfeccionados & hi-
giénicos que produzcan el menos polvo y detritus posible y
que puedan harrerse y limpiarse fdcilmente.

Los servicios de policia urbana y saneamiento de la via
publica se planteardn y desarrollardn de modo que cumplan
del modo m4s riguroso los preceptos de la higiene, procu-
réndose que el personal encargado de ellos sea lo mds iddneo
y apto para desempeilar las funciones que le competen.

El material y mdquinas que se empleen deberdn ser lo
m4s perfectas y de los modelos mds acreditados.

Todas las operaciones que exige la limpieza de las vias
piblicas se efectuardn por administracién, dirigidas y vigi-
ladas por un personal competente.

Se procurard que los riegos se extiendan y multipliquen,
empleando, donde sea posible, el agua del mar, y cuando
las circunstancias lo aconsejen, sales delicuescentes para
prolongar sus efectos.

Finalmente, que se estimule 4 los Municipios para que
perfeccionen todo lo posible los servicios de limpieza y sa-
neamiento, destinando la mayor suma posible, dentro de sus
presupuestos, 4 los mismos y 4 mejorar la higiene publica.
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PUERTO DE GENOVA"

(Continuacidn.)

i

Los Municipios, de acuerdo con las Camaras de Comercio,
pueden pedir al Gobierno la imposicién de un derecho suplemen-
tario de anclaje & los navios que frecuentan el puerto en que estan
interesados. Este derecho, cuyo maximum es de 50 centédsimas
de lira por tonelada de registro, se establece & propuesta con-
junta de los Ministerios de Obras publicas, de Finanzas y de la
Marina, previo dictamen del Consejo de Comercio y del Consejo
de Estado. El producto del derecho se aplica exclusivamente &
los trabajos de mejoramiento aprobados por el primers do los
Ministerios nombrados, después de oido el Consejo Superior de
Obras phblicas.

Puede también el Gobierno, & paticién de las Municipalidades
y Camaras de Comercio interesadas, conceder el establecimisenio
de obras marftimas, agi como la percepcién del derecho suple~
mentario de anclaje en el puerto 4 las provincias, 4 los Muniei~
plos, & las Camaras de Comercio 6 4 particulares, después de
ofdas las opiniones del Consejo Superior de Obras publicas, del
Ministerio de Comercio y del Consejo de Estado.

Todo pedido de concesién debe presentarse acompafiado del
proyecto de obras & ejecutar, de su presupuesto y de la indica-
cidn de los medios financieros con los cuales se propone el inte-
resado hacer frente 4 los gastos. La ejecucion de las obras con-
cedidas queda hajo la vigilancia de los Ingenieros del Genio civil
de la provincia. La concesién se da con caracter de revocable en
cualquier 8poca—mediante indemnizacion—, por causa de utili-
dad publica 6 de mejor servicio publico.

En los puertos de cuarta clase son obligatorios para los Mu-
nicipios los gastos relativos a: 1.% la conservacion de los puertos
naturales y las reparaciones de las obras da abrigo, y de las
obras de arte de cualquier clase destinadas & facilitar la arri-

(1) De la Memoria oficial presentada al Ministerio de Fumsnto de la Repiblica
Argentina por el Sr. D, E, Garcia de Zuiiiga, comisionado por el Gobierno para
estudiar los principales puertos de Europa.

bada y anclaje de los buques; 2.°, la congervacion de los t’erra-'
plenes, quais, embarcaderos, boyas y aparatos de alumbrado.

Pueden también declararse obligatorios los gastos corres-
pondientes 4 la construccién de obras nuevas cuyo presupuesto
ne exceda de 100.000 liras, cuando el Ministerio de Obras pu-
blicas haya reconocido su necesidad y después de oidas las Co- -
misiones locales y 1a Comisién central, sl Consejo Superior de
Obras publicas y la Diputacién provineial,

Las obras de ensanche y ordenamiento de los puertos de
cuarta clase no pueden emprenderse sino después de oido el
Consejo provincial y de obtenido el asentimiento de los Consejos
municipales de los pueblos interesados que contribuyan por lo
menos con las dos terceras partes de los gastos. En caso de opo-
sicién, el Ministerio de Obras publicas decide después de con-
sultados el Consejo Superior de Obras piblicas y el Consejo de
Esiado.

Los proyectos de mejoras y de conservagién los preparan, a
pedido de los Municipios, los Ingenieros; paro deben stempre ser
aprobados por el Ministro de Obras publicas los primeros (aun
cuando el Estado no contribuya 4 los gastos), y los segundos por
el Prefecto.

La aprobacion de los proyectos de mejora de los puerlos de
cuarta clase, dada por el Ministro de Obras publicas previo dic-
tamen del Consejo Superior de Obras publicas y del Consejo de
Estado, tiene el valor de una declaracién de utilidad f)l'lbllca.

Se hace conocer annalmente & los Municipios interesados el
importe de los gastos comprometidos, para que viertan la cuota

que & cada una le corresponde en la caja del Consorczo de que
forman parte.

El servicio técnico de los puertos, playas y faros esta con-

" fiado al Real Cuerpo del Genio civile, bajo la autoridad del Minis-

tro de Obras ptblicas,

El servicio de la policia de los puertos incumbe 4 las Capita-
nias de puerto, las cuales dependen del Ministerio de la Martna
(Direccion general de la Marina mercante).

El Estado, bajo cuya dependencia estan todos los puerios
maritimos, percibe las rentas producidas por las concesiones y
por los derechos sobre los navios; en Italia no existen en gene-
ral derechos maritimos sobre las mercancias (la ley de 12 de Fe-
brero de 1903 que constituyd el Consorcio Auténomo de Génova
sutoriza & esta Corporacién & imponer tales derechos).

Los derechos de anclaje y los derechos maritimos son perci-
bidos por los receptores de Aduana. Al ocuparnos de las tarifas
del puerto de Génova diremos en qué consisten estos derechos,

Para terminar esta rdpida resefia de la legislacién italiana
sobre puertos, tendriamos que considerar dos instituciones inti-
mamente ligadas 4 la administracién portuaria: la de los deps-
sitos francos y la de los almacenes generales,

La primera ha sido ya indicada en sus l{neas esenciales al
tratar de los puertos francos. Bastara agregar que la influen-
cia de los depésitos francos en el desarrollo del puerto de Gé-
nova ha sido minima. Génova no es un puerto de transito. A
pesar de los esfuerzos colosales para atraer siquiera el co-
mercio de Suiza por los ferrocarriles del San Gotardo y del Sim-
plén, un cuarto solamente de las 800.000 toneladas que forman
el comercio de importacién y exportacién de aquel pais pasa
por territorio italiano y utiliza los puertos de Génova y Vene-
cia. La Suiza septentrional sigue siendo clients de los pueAr-
tos del Norte que le ofrecen la ventaja de los transportes por el
Rhin mas baratos (aunque mucho mas largos) que los ferrovia-
rios hasta Génova, Marsella, por otra parte, continda acapa-
rando el trafico de la Suiza occidental.



