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4 seguir en la fijacion del capital de un ferrocarril, veamos cémo
se podrd relacionar la ley 5.315 con los ferrocarriles existentes,
que por el art. 19 de la misma se han podido acoger 4 ella,

Esos ferrocarriles han emitido endiferentes ¢pocas—desdehace
cincuenta afnos algunos—obligaciones y acciones de todo género.
Hoy, el Gobierno ha de encountrarse en serios apuros para inves—
tigar si al efectuar aquéllas no se habra excedido el limite de lo
razonable, en cuanto i tipos de emision y privilegios acordados.
De consiguiente, para todo lo que se reliere al capital del ferro-
carril hasta el momeuto en que se incorpora i la ley H.315, pue-
de decirse que practicameunte el Gobierno carece de los medios
necesarios para una comprobacion exacta y positiva.

4Qué solucion se impone entonces, desde que en complimien-
1o de la ley se debe fijar el capital del ferrocarril & los electos del
art. 9.7

No cabe sino uni: la de efectuar 1una transaccion, en cuyi vir-
tud Gobierno yEmpresa lleguen por concesiones reciprocas d lijar
un importe razonable y justo. No serd [dcil convencer i las Em-
presas, pero estd en el iuterds de ellas Hegar & una solucidn. Y
repito: no me parece que quepas otra, fuern de Lo apuntada,

Para las nuevas obras efectuadas cou poslerioridad & su in-
corporacidn d Ia ley, I larea serd muy sencitla. El tiobierno pue-
de en cada ciso intervenir las emisions que hace una Compa-
nia & lin Jde no permitiv abusos.

Es decir, que de acuerdo con cuanto he expuesto, lo perti-
nente serfa que por ciuda obra nuevi que un ferrocarril constru-
ya, se reconociera d la Empresa, como aumento de capital, zno
solamente el importe efectivo de lo invertido en aquélla, sino tam-
bidn el precio de la oblencion del dinero necesario.

Y bien, para tranquilidad de algunas personas mal informa-
das, me cabe la satisfacion de declarar; que Ia Direccién de fe—
rrocarriles, & pesar de lo expussto, ha tomado como norma inva-
riable de conducta no reconocer como awmento de capital por obra
nueva de los ferrocarriles sino el imporie real, efectico, invertido en
ella, haciendo de consiguiente que ks Companins carguen con los
castos y deméritos de las emisiones. Con lo cual esi reparticion
procede cou encomiable celo, pero no con equidad.

X Terminaré esta largi exposicion con una observacidn de
importancia, consecuencia de ciertas discusiones habidas en la
Camara de Diputados hace pocos dias.

La ley 5.315 rige toda coucesidon nueva de ferrocarril. Bien,
pues, si hoy aquéila fuera modilicada en lorma de impouer nor-
mas para la coustitucién de los nuevos capitales, por ejemplo,
desconociendo d las Companias el derecho de emitir obligaciones,
el resultado prictico seria el siguiente:

1. No se habria ganado nada & los efectos de la sola cosa
que interesa al Estado: la fecha de inlervencion en las tarifas.

2.0 Qe habria alterado el criterio y sistema universal de le-
vantar capitales para estas Empresas, con lo cual se crearia d las
nuevas lales dificultades tinancieras que, bien podriuafirmar,
ellas motivarian la absoluta imposibilidad de sw constitucion, y,
de consiguiente, se habria con ello sangionada de hecho lo que
tanto se clama que tratemos de evitar: el monopolio indiscutido
y peligroso, de parte de las Empresas existentes, del porveunir
ferroviario del pais (1),

(1) De La Ingenieria, de Buenos Aires.
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REVISTA DE OHBRAS PUBLICAS

Recientes obras emprendidas en el puerto
de Civitavecchia (ltalia).

Las obras realizadas para la construccién de un dique rom-
peolas bajo el agua para la defensa de la prolongacion hacia el
Sur del diques Trajano del puerto de Civitavecchia y las de re-
fuerzo del primer brazo de la prolongacién hacia el Norle del
mismo, hacen que sea oportuna la publicacion de una descripcién
acerca del método adoplado para cada una de aquellas obras y
de Yos efeclos que con ellas se han obtenido. Tal es el objeto de
un articnlo publicado por el Ingeniero Cesare Verdinois en el
tiiornale del (ienio Civile y del cunl es un resumen la presente nota.,

La prolongacion hacia el Sur del dique Trajano debia for-
marse exclusivamente de una base de escollera natural elevdndo-
se del toudo hasta la cola ~— 7,50; de una colocacidn, sobre esta
base, de bloques artificiales dispuestos regularmente en contacto
y por hileras, hasta la cota 4+ 0,50 yde una superestructura con-

certada hacia el interior del puerto, y de un muro, col un para-
peto encima, hacia el exterior; todo como estd representado eun
la figura 1.*

Los dafios repetidos que sufrieron las obras durante la colo-
cacién de los bloques artiliciales, removidos cou [recuencia por
el mar en la fila mis elevada, indujeron :i la Direccion de aqué-
llas 4 introducir s dos siguientes modificaciones en el tipo men-
cionado en el piarralo anterior.

1.*  Sustitnir 4 los bloques de la ultima fila, entre las co-
tas — 1,50 y - 0,50 de un volumen de 16 metros cibicos cada
uno, por un macizo continuo de mortero de cemento, de 12 me-
tros de anchura.

9.° Tormar un macizo externo de escollera natural, cubierto
de bloques artificiales, para mayor seguridad de la base descrita,

Fig. 2.°

y asignando & tal macizo una inclinacion de 3 de base por 2 de
altura, y una anchura, en la coronacién, de 5 metros, en la
cota -+ 3 (fig. 2.4). :

Con esta segunda modilicacidn se cambiaba el tipo primitivo
del muelle, que era de frente vertical, sustituyéndole el tipo de
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talud, contra el cual es menos perjudicial el choque de las
-olas, en cuanto el movimiento de éstas, que se mantiene oscila-
torio contra la pared vertical, se transforma en movimiento de
traslacién cuando es inclinada.

La opinién predominante era romper en absoluto las olas
y evitar los graves dailos que recientemente habian sufrido las
obras exteriores del extenso puerto de Civitavecchia, y aquélla
influyé grandemente en la decisidn de aquellos & quienes incum-
bia la responsabilidad del buen resultado de la obra.

Por otra parte, el basamento de bloques artificiales del muelle
uo se apoyaba directamente sobre el fondo natural, sino sobre
un banco de piedras, de altura variable, terminando en la cota
— 7,50; de modo que para olas de 4 metros de altura el movi-
miento oscilatorio, aun con el primer tipo, podia fdcilmente
transformarse en movimiento de traslacién, y poner & dura prue-
ba la resistencia de la infraestructura de masas artificiales.

Se vino asi 4 formar 4 flor de agua al exterior una sélida
base por sucesivas capas de bloques artiliciales, la cual, sin em-
bargo, no impedia al mar violento del Norte, golpeando normal-
mente al muelle, levantarse & gran altura y volver & cuaer sohre
la banqueta interni.

Se decidid, por tanto, construir al exterior, d& la distancia de
unos 50 metros del muelle, un dique rompeolias debajo del agua
que tenia por objeto constituir un obsticulo d la libre propaga—
¢ion del movimiento de las olas hacia el muelle y atenuar nota-
hlemente los efectos de la propagicion misma.

La disposicién del dique rompeolas respecto al muelle y su
seccién transversal estdn representados eu la ligurn 3.%: se venia,
en sustancia, 4 formar un relieve sobre el fondo, con escollera
natural cubierta de una doble tila de bloques artiliciales, de un
volumen cada uno de 24,80 metros ciibicos y con un peso de 50
toneladas, aproximadamente, sobre el cual quedaba una altura
deagna de 4,30 metros.

Estando los bloques dispuestos como indica la figura 3." y
siendo su longitud de 4,70 metros, la anchura de la sobrecarga
resultaba de 9,40 metros, y esta anchura se demostraba que era
suficiente : la indicada profundidad para resistir bien 4 laaccién
del mar, no habiéndose verificado cambio alguno de lugar en los
bloques de la sobrecarga. '

Sin embargo, en lus grandes tempestades, todavia conserva-
ba el mar cerca del muelle suliciente energia para dar lugar d
elevaciones de agua que superaban la coronién de la muralla, en
cuyo caso quedaba enteramente sumergida la parte superior del
macizo externo, que se encontraba adosado, como se ha dicho,
al basamento del muelle. A

Por este motivo, sobre la sélida cima de aquel macizo, en vez
de sucesivas sobrecargas de bloques artiliciales, se creyo oportuno
formar uni berma de mortero, continua, de 2,50 metros de
anchura, con su parte superior en la cota -+ 3, adosada al
muro.

Esta berma recubre y consolida todos los pequeiios ele—
mentos sumergidos impidiendo su dispersion y quedando de este
wmodo completa la defensa de la obra.

Sin embargo, para mayor seguridad de la obra y para im-
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pedir las salpicaduras de agua sobre la banqueta, se ha estable~
cido otra doble fila de bloques artificiales sobre el rompeolas ex-
terno de manera de quedar sobre éste una altura de agua de 2,60
metros {fig. 3.%).

Considerada la obra en su conjunto, resulta, por consiguien-
te, conformada de modo de presentar al mar, desde el fondo pe-
dregoso hasta la profundidad de 7 metros, una escollera inclina—
da, segun el peso de los elementos que la constituyen y segun la
presion & la cual estos mismos elementos estin sujetos, con in-
dependencia de la profundidad i que se encuentran; esla inclina-
cién resulta en general conslante y no se extiende mds porque
los blogues estdn alli sometidos & una presion inferior & la que,
en mar muy agitado, puede ejercerse 4 la profundidad de 7 me-
tros. Vienen aquéllas & detenerse en su acceso por el doble orden
de bloques artificiales que tienen su cimaen la cota — 2,605 por
detrds del rompeolas se levanta el macizo por efecto del trans—
porte en descenso de los maleriales que conslituyen el talud
exterior del muelle.

De este mado, la doble lila de bloques artiliciales permanece
encerrada entre sillaves naturales, en la forma indicada en la
figura 3.%, constituyendo como el limile extremo de una ancha
berma de profundidad variable, & lo largo de la cual la altura
de la ola debe necesarinmente reducirse mucho, si bien la restan-
te energin de ta misma ola no deje de manifestarse, al pie de la
bernia en el mwuro, con un salto, siempre de moderada altura.

Tal impetu linal de las olis podrd determinar & lo mis uni
rotura de la bermma y hasta la parcial traslacion de ellas pero
habrd cesndo indudiablemente, no sélo el peligro de cunlyuier
grave daio en la cimentacion y después i Ja snperestructura del
muelle, sino también el de un gradual y mids vipido deterioro de
los bloques artificiales que constituyen aquella cimentacion, que-
dando ahora excluido cualgnier choque directo de las olas contri
la fundacion misma.

La prolongaciéon Norte del digne Trajano estaba construida,
en la parte de debajo el agua, con un niicleo de escolleri pro-
tegido por filas de sillaves arliliciales en gradas, tanto hacia el
exterior como al interior del puerto, de la cota—14 hasta {lor de
agua.

Los bloques artiliciales, de 4 >< 2 >< 2 melros, estaban dis-
puestos de punta, de modo de presentar al mar una superficie de
2 5 2 metros cuadrados, y la salida de cada uno, respecto al
que estaba encima, era de 2 metros, de manera que Ia inclina-
cion del basamento del muelie resnltaba de 45 grados, drsde la
indicada profundidad (— 14) hasta flor de agua.

La parte de dicha prolongacion Norte mds expuesta d la ac-
cién del mar, ¢ sea el segundo brazo, fué, en la terrible tempes-
tad del 9 de Mayo de 1902, arrancada por el mar hasta la pro-
fundidad de cerca de 4 metros, protundidad i la cual la presidn
ejercida por las olas no es menor de 10 toneladas por metro cua-
drado, mientras que al nivel del mar viene & alcanzar, por lo
menos, li de 30 toneladas,y en la coronacion de la superestruc-
tura la de 20 toneladas por metro cuadrado.

El primer brazo de dicha prolongicion, menos expuesto, re-
sistié mejor el poderoso impetu desarrollado por el mar en aque-
lla excepcional tempestad, pero no dejaron de notarse al poco
tiempo desperfectos qne amenazaban al resto de Ia obra.

De aqui la necesidad de estudiar el sistema mis conveniente
que debin adoptarse para reforzar la parte correspondiente al
primer brazo.

A consecuencia de estos estudios se decidid establecer, en el
primer brazo de la prolongacion septentrional, & partir de una
cierta profundidad variable de 6 4 10 metros, seguin las condi-
ciones del macizo, y hasta la profundidad de 3,40 metros, unos
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Dloques artificiales de 4,70 >< 2,40 >< 2,20 = 24,80 metros ci-
bicos, su contaclo con los antiguos, y, & partir de la cota(— 3,40
metros), colocar los mismos bloques, ya no en gradas, sino el
uno apoyado enteramente en el inferior, de modo de preseutar
al mar una pared vertical, de la indicada profundidad (— 3,40)
hasta la cota (- 3,20).

Todo el vano que asi quedd entre las dos cotas, y eutre el
nuevo revestimiento y el antiguo de bloques artiliciales, se ha
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Se ha comprobado en la prictica, que los largos comparti-
mientos, tinicos de los coches del tipo usual en los ferrocarriles
de los Estados Unidos, constituyen un origen de peligros, porque
en un choque, los viajeros, todos los objetos méviles y algunas
veces los asientos, 6 por lo menos parte de éstos, se proyeclan i
una distancia considerable hacia el extremo del coche. Este ries-
¢o de heridas puede atenuarse considerablemente en los coches
de comparlimientos ¢ de pasillo lateral de los modelos britdnicos

relfenado con mortero, y la obra presenta ln forma representada
en la ligura 4.

En la parte comprendida entre la (- 1) y (4= 3,20) en sus-
titucion de los bloques artiliciales, se construyo un sencitlo muro
de contencidn del mortero vertido en la parte postervior.

Las obras signieron la marcha de Norte & Sur, es decir, del
dungulo formado por el primero con el segundo brazo hacia la
raiz de Iy prolongiacion Norte, v la berma externa presenti ahora
en la cola (- 3,20) nua anchisima plataforma, que es muy il
para impedir, 6 por lo menos alenuar, kv importancia de los sal-
tos de agua sobre la banqueta interior, & la cual algunas veces
suelen atracar los buques mientras esperan el poder iniciar en el
puerlo lias operaciones de carga.

Las dos obras indicadas, realizadas recientemente en el puer-
to de Civitavechia, constituyen, por tanto, segin dice el Sr. Ver-
dinois, dos interesantes aplicaciones de los dos sistemas opueslos
de construccion de diques, el uno fundado en el principio de que
el talud tendido de piedras dispuestas de cnalquier manera es la
conveniente para obtener Ia rotura de la ola, el olro en el prin-
cipio de que la pared vertical determina un movimiento oscila-
torio en el mar, que destruye la fuerza de las olas.

Estas dos aplicaciones, de las que serd 1til estudiar su re-
sultado y seguir las eventuales alteraciones, servirdn para dar
conocer el modo de alenuar, ya que no impedir, los inconve-
nientes & que pueden dar lugar cada uno de dichos sistemas,
cuando no estin moderados por especiales disposiciones.

—_————————————————

UENTAJAS DE LOS COCHES DE ACERO PARA FERROCARRILES

(The Railway Gazette.)

La Awmerican Cart & Foundry Eaport Company, de (Caston
House, S. W., presenta el caso de las cousecuencias de un cho-
que en el que dos coches, uno de acero y otro de madera, siendo
casi completamente de igual disposicién en planta y del mismo
peso, y habiendo sufrido ambos empujes idénticos. El extremo
del coche de acero presenta averias tan insignificantes, que casi
podria creerse que no se ha hallado en el accidente, mientras
que la caja del de madera esti completamente deshecha. Casi
da lugar & decir que el aumento de resistencia de los coches de
acero se ha revelado como un factor de seguridad de mayor im-
portancia que el de su incombustibilidad.

y europeos, sohre todo si las redecillas de equipajes tienen las
dimensiones impuestas por la seguridad.

En lo que se refiere & la tara, los coches metidlicos presentan
mayor pesu muerlo por asiento que los coches de madera que han
reemplazado, pero la diferencia no es muy counsiderable y no ex-
cede la que existe entre los Lipos sucesivos de coches de madera;
queremos decir con esto que las modilicaciones y mejoras iulro-
ducidas en los coches de madera han sido ordinariamente acowm—
painudas con un anmento en la tara que no difiere mucho del
anmentn debido & la sustitneion por el acero. Ademais, el peso
del materinl metilico esti mejor repartido que el de los coches
de madera: generalmente la armadnra del piso esld reforzada y
liv cajin es nys ligera,

Una de las principales diticultades con que se ha tropezado
en la construccidon del material de acero ha sido el problema de
la calelaccion, porque la superlicie & calenlar es muchas veces
mayor que eu los coches de madera. En un gran nimero de ti-
pos modernos los marcos de los vanos de las puertas y de los
cristales han sido trasladados del interior ol exterior del coche
sin ningin nedio preventivo contra las pérdidas de calor, Ade-
mis, en los coches en que los rellenos interior y exterior son de
acero sin interposicion de una materia aisladora entre las plan-
chas metdlicas y las montantes, la pérdida de calor debida i la
conductibilidad ha sido muy considerable en invierno, y en ve-
rano la temperatura interior ha sido mucho mds elevada que en
los coches de madera.

Ordinariamente se han colocado entre los montantes ma-
teriales aisladores, pero no impiden las radiaciones 4 los mon-
tantes y & los vanos. También se han hecho modificaciones en
los Lipos iniciales y es muy probable que las pocas piezas de
madera que por la anterior dificultad ha sido preciso introducir
en la construccion de los coches de acero no presentardn un
gran inconveniente para la incombustibilidad de la caja.
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EIl. CANAL DE ISABEL II

VISITA DE LOS REYES

A las diez en punto de la manhana del viernes iltimo llega-
ron SS. MM. Don Alfonso y Dofa Victoria, en unién de los In-
fantes Don Alfonso y Doha Beatriz, al pueblo de Mangirén, iu-
mediato & la presa del Villar, con objeto de dar comienzo al re-



