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APUNTES SOBRE PUERTOS.

Las obras que se requieren para el estableci-
miento de un buen puerto tienen que satisfacer
generalmente & dos necesidades : 1.2, facilitar la
entrada creando abrigo en el interior para que los
bugues se hallen con seguridad; ¥ 2.%, disponer
todo lo conveniente para que las operaciones mer-
cantiles se lleven & cabo con prontitud, comodi-
dad y economia. Para satisfacer la primera nece-
sidad se construyen las obras exteriores , qtie son
diques de diversas clases, cuya direccion y dispo-
sicion debe estudiarse con el mayor cuidado; y
para cumplir con la segunda se construyen las
darsenas , que auxiliadas por los medios que re-
quieren para facilitar la carga ¥ descarga de los
buques, satisfacen completamente las exigencias
del comercio. .

La situacion que ocupan los puertos es muy dis-
tinta, pues asi como unos se hallan colocados en
el litoral, otros estdn en el interior de las tierras,
y en ambos casos son tambien muy diversos los
objetos con que se construyen las obras exteriores,
pues en el primero sirven més que nada para de-
fensa y abrigo de las interiores, y en el segundo
1o tienen en general otro objeto que fijar de una
manera estable y conveniente el camino que ha-
yan de recorrer los barcos para liegar al interior
del puerto. Una vez en él, si las, operaciones de
carga y descarga las han de ejecutar en buenas
condiciones, necesitan tener sitios preparados al
efecto, con muelles colocados en ellos, y a los que
puedan atracar facilmente, lo cual se consigue por
medio de dérsenas. - _

En los puertos donde existe el fenémeno de la
marea, las ddrsenas pueden ser tales que queden

tacion. Las primeras son una solucion incompleta
del establecimiento de un puerto, porque la carga
y descarga de los barcos se lleva & cabo en ellos
con irregularidad y malas condiciones, y por esta
razon, siempre que se quiere dejarle en circunstan-
cias satisfactorias, se recurre a los de la ultima
clase. Las dirsenas de este género pueden ser cer-
radas, y en las que el nivel del agua se mantiene
4 la altura de la pleamar, ¢ abiertas de modo que
el nivel de aquélla siga las variaciones de la marea.
Las primeras requieren esclusa y puertas, y las se-
gundas no consisten en otra cosa que en una exca-
vacion practicada en el fondo hasta la profundidad
necesaria para que los buques se hallen 4 flote en
todos los estados de la marea. La conveniencia del

establecimiento de las de una @ otra clase depen-

de de la amplitud de la carrera de marea y de la
facilidad de excavacion del fondo.

Con motivo de unos articulos que con el titulo
de Ddrsenas y Muelles se han publicado en los
Anales de la Construccion y de la Indusiria, sus-
critos por el distinguido Ingeniero Sr. Perez de la
Sala, vamos 4 ocuparnos de los puertos que hemos
enunciado, circunscribiéndonos més que nada al
proyecto de la ria de Avilés, pues no nos hallamos
conformes con lo que respecto 4 él se dice en los
citados escritos. Comprendemos nuestra embara~
z0sa situacion, pues nos faltan condiciones para dis-
cutir con un Ingeniero que tan detenidos estudios
ha hecho sobre la materia, y que fué y serd siem-
pre maestro nuestro en ella; pero nos anima para
nuestra empresa la buena causa que defendemos,
pues sélo con presentarla de una manera inteligi-
ble se comprendera que la razon estd de nuestra
parte. Para esto vamos 4 empezar por hacer una
resefia de lo ocurrido con el puerto de Avilés ¥
examinar el primer proyecto, tratando despues
del oltimo que ha sido aprobado recientemente
y de la discusion de las obras que en él se pro-
ponen.

A unos 13 kildmetros al Oeste del cabo de Pe=
fias, que es el accidente mas notable de la costa
Norte de Espafia, desemboca en el mar un peque-
fio rio llamado Tamon, en cuya parte baja se for-

en seco en bajamar, ¢ de las'denominadas de flo- | ma una ancha ria que es invadida por la marea en
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8 kilémetros de distancia. Las malas condiciones
que ofrecia antes de haberse ejecutado en ella
obra alguna, y los temores que de su cegamiento
se manifestaron desde 1847 por los practicos y co~-
nocedores de la localidad, obligaron al Ayunta-
miento de Avilés y al Gobierno 4 ocuparse deteni-
damente de su mejora, instruyéndose un expe-
diente de resultas del cual se dicté la Real orden
de 14 de Julio de 1849, previniendo que uno de
los Ingenieros del distrito de Leon pasase & Avilés
4 hacer un sondeo detenido de la ria, que debia
seguirse hasta practicar un reconocimiento escru-
puloso. Los afios sucesivos continuaron las opera-
ciones, las cuales demostraban lo rapidamente que
se iban empeorando las condiciones del puerto, el
cual tal vez hubiera desaparecido a estas fechas
si no se hubiesen llevado 4 cabo las obras que se
han ejecutado. Para su mejora se presentaron vi-
rias ideas y proyectos, pero que no resolvian el
problema como era debido, hasta que en virtud de
la érden de Ja Direccion general de Obras pibli~
cas de 12 de Mayo de 1837, procedid el Sr. Perez
de la Sala al estudio del asunto, presentando un
provecto que fué aprobado el 6 de Diciembre de
4859. Este proyecto, que atacaba el mal en su ori-
gen, consistia en el encauzamiento de la ria por
medio de dos malecones desde cerca del limite
donde se hacen sentir las mareas hasta el mar.
Estaba dividido en cuatro trozos: el primero, des-
de donde empieza la ria hasta el puente de San
Sebastian, con una longitud de 2.666 metros y un
presupuesto de 4.353.960,48 rs.; el segundo, des-
de la terminacion del anterior-hasta el muelle de
la Real Compafia Asturiana, con una longitud de
4.041 metros y un presupuesto de 2.510.549,35
reales; el tercero, desde el muelle expresado has-
ta la punta del Gallo, con una longitud de 813
metros y un presupuesto de 807.079,20 rs.; y el
cuarto consistia en un malecon que partiendo en
la orilla izquierda 4 la terminacion del anterior,
avanzaba en el mar 460 metros, siendo su impor-
te de 9.400.826,90 rs. Agregando & estas cantida-
_des las que figuraban para obras accesorias y gas-
tos generales, resultaba un total de 14.946.863, 41
reales para importe de todas las obras.

El 27 de Enero de 1860 se subasté la construc-
cion de los trozos segundo y tercero, comprome-
tiéndose el mejor postor & ejecutarlas por la can-
tidad de 3.099.000 reales. A poco de haber empe-~
zado las obras se vid la necesidad de modificar el
perfil del malecon en los 4.077 metros préximos a

Avilés, puesto que en ellos la obra consistia en un
terraplen de fango defendido con mamposteria
concertada, que demostré la experiencia no era
suficiente, proponiéndose en su lugar uno de es-
collera, aunque con dimensiones menores que los
inferiores, y adicionado con tierra hasta que tu-
viese la de éstos, lo cual ocasiond un présupuesto
adicional de 15.244,535 escudos.

Continuaron las obras sin interrupcion hasta que
habiéndose observado que se estaban agotando los
presupuestos aprobados y la obra estaba léjos de
terminarse, se formé otro adicional de 330.702,78
escudos. Tampoco este presupuesto fué suficiente
para la terminacion, & causa del gran aumento de
obra que resultaba por las considerables socava-
ciones que producia la canalizacion, y en virtud
de la visita hecha 4 las obras en 4866 por el Ins-
pector Sr. Corroza, del mucho efecto que con ellas
se Liabia alcanzado y del coste que habian tenido,
se dispuso su suspension. Hecha la recepcion de
ellas se procedié 4 su liquidacion, que ascendid &
649.010,248 escudos.

De los cuatro trozos en que se dividié el pro-
yecto no se han ejecutado obras més que en los se-
gundo y tercero, que eran en efecto los mas indis-
pensables, pues en la parte que 4 ellos se reflere,
ofrecia el régimen de la ria mayores .irregularida-
des, v donde més dificil se hacia su recorrido, y
aun en ellos las obras quedaron 1éjos de terminar-
se, pues los malecones necesitaban elevarse 1,30
metros, término medio para alcanzar la altura de
coronacion, y estaban interrumpidos en San Juan,
el de la derecha en 820 metros, y el de la izquier~
da en 433 metros, faltando ademas 4 este una lon-
gitud de 57 metros en el extremo inferior, y &
aquél unos 600 metros en la parte préxima & Avi-
1és (1).

A pesar de no estar terminadas, las obras ejecu-
tadas han producido excelentes resultados. En la
desembocadura de la ria habia anteriormente dos
barras, una exterior situada en el mismo lugar-
donde se encuentra la actual, y otra mas interior
frente la ensenada de Arafion; la primera no ofre-
cia generalmente mds que un calado de 80 & 90
centimetros en bajamar viva, y la segunda que-

(1) No presentamos nuevo plano de la ria porque para el
objeto basta el que figura en la limina 76 dela REVISTA
DE OBRAS PUBLICAS correspondiente al afio dltimo. Nos
basta decir unicamente que la numeracion de'los bectéme-
tros que aparecen en dicho plano principia en Avilés en el
sitio llamado el Revolton, que estd 150 metros aguas abajo
del puente de ‘San Sebastian. o
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daba casi en seco. Actualmente la primera tiene
sobre ella un calado de 3,90 metros en bajamar
viva, y la segunda 2,70 metros, no habiéndose pro-
fundizado mas por la dureza del terreno que se ha
descubierto una vez que ha desaparecido la arena
que le recubria. En la parte comprendida entre San
Juan y Avilés el caval era variable y no ofrecia
calado para que los barcos llegasen 4 este punto,
sino en mareas vivas v despues de haber descar-
gado parte del cargamento, cuando hoy llegan a
toda carga y en cualquier marea.

Antes de haberse ejecutado las obras la marea
tardaba hora y media en comunicarse desde labarra
4 Avilés, cuando hoy lo hace en 33 6 40 minutos,
la mayor parte de los cuales invierteen recorrer el
trayecto de la barra 4 la entrada del canal en San
Juan, pues una vez que esto ha tenido lugar, en
pocos minutos se hace sentir en Avilés. La carrera
de marea en 1866, que va estaban ejecutadas las
obras, era de 4,45 metrosen Arafion, que es la mis-
ma de hoy; pero en Avilés ha aumentado desde
2,42 metros, que era entdnces, & 3,60 metros que
es actualmente. El nivel de la pleamar no ha tenido
alteracion, y el que ha descendido es el de la baja,
durante la cual ofrece el cauce todavia mds calado
que anteriormente. Todo esto da & conocer las
grandes ventajas que se han obtenido con la cana-
lizacion, las cuales van aumentdndose de dia'en
dia, especialmente desde San Juan para arriba,
donde el trabajo continuo de las corrientes por el
mismo sitio va arrastrando el terreno poco & poco,
pues aun falta bastante para que llegue 4 tener la
regularidad y profandidad que requiere. |

Desde 1866 hasta 1877 no se ha ejecutado nada
para la terminacion de las obras, y lo Ginico que se
ha hecho ha sido conservarlas en buenas condicio-
nes, y eso que han sido muy escasos los fondos
que se podian destinar al efecto.

Exdmen del primer proyecto.—Por lo que hemos
referido se ve que el proyecto primitivo de laria de
Avilés sdlo se reducia 4 su canalizacion, y por tan-
to vamos & tratar de su traza, ancho y convergen-

cia de las margenes, que son las tres cuestiones .

que hay que estudiar , para fijar el canal de una
ria. :
Con respecto 4 la traza, es sabido que la mis
conveniente, segun-la teoria, es la linea recta; pe-
ro como en la generalidad de los casos no es solu-
cion practicamente admisible 4 causa de su gran
costo , deben seguirse las que indican las condi-
_ciones hidrograficas de la ria, aprovechando, a po-

der ser, el canal primitivo.en la mayor parte de su
trayecto, v abandondndole donde no sea conve-
niente , ya por las rapidas curvas que forma, va
por la mala naturaleza del fondo para que pueda
ser socavado. De estos puntos tan importantes no
se tuvo cuidado en el proyecto de la ria de Avilés,
pues de lo contrario, desde S8an Juan hasta la cita-
da poblacion se podia haber aprovechado en gran-~
des trayectos la traza del canal antiguo, que en ge-
neral era muy aceptable, v economizando mucha
obra hubiera producido mejores resultados. Una
ojeada que se dirija al plano del proyecto de cana-
lizacion, hace comprender la verdad de lo que de-
cimos. Desde el punto indicado para abajo se si-
gui6 la traza del canal antiguo, pero hubiera sido
conveniente desviarse de él para el trayecto com-
prendido entre las pefias de Badil y el Caballo,
donde el fondo que ocupa la mayor parte es de ro-
ca, v su desmonte para dejarle con suficiente cala-
do es sumamente costoso. No pretendemos el que
todas las rocas hubiesen quedado fuera del canal,

" pues para esto era necesario que el malecon de la

derecha pasase por la peha de la Osa, y esto hu-
biera dado lugar 4 una intlexion bastante pronun-
ciada; pero con lo que indicamos, podia haber
quedado fuera la zona de roca mas alta y perjudi-
cial, y dentro la comprendida entre la Osa y el Ca-

‘ballo, que aunque es tambien de roca, como en

general se halla muy baja, hubiera bastado con
desmontar las protuberancias que salen de ella.

El segundo punto que hemos indicado es el an-
cho del canal, y sobre él todos estan -de acuerdo
en que no es suficiente el de la ria de Avilés, que
tiene 100 metros en la boca y 46 en la parte supe-
rior de la canalizacion proyectada. La parte mds
dificil é importante de fijar es el ancho en la boca,
pues si se le da uno excesivo y que no correspon-
da al caudal de agua de mar que ingresa con el
flujo, se producirin depdsitos, y si esreducido,
no entrara con la marea la cantidad que corres-
ponde, y se perderd en la limpia el efecto que pu-
diera causar, perdiéndose ademas una cierta su-
perficie utilizable para la navegacion, y desarro-
liandosé corrientes perjudiciales.

En muchas rias ocurre que las indicaciones que
ofrece la misma naturaleza fijan el ancho que el ca-
nal debe tener en la boca; pero en la ria de Avilés
faltaban éstas, y era necesario discurrir por otro’
camino para resolver el problema. Lo mejor hu-
biera sido medir la masa de agua que ingresaba en
la ria en una marea viva, y tenierido en cuenta el
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tiempo que tarda en salir, dar al canal en diversos
puntos el ancho que requiriese , para que resulta-
sen corrientes que , sin ser perjudiciales, produje-
sen la limpia del fondo. No se hizo nada de esto,
y ¢l ancho del canal en la boca se fij6 sin mas con-
sideracion que la de tener en cuenta la superficie
que ocupaban las aguas en las pleamares, varia-
ble en la proximidad de ella entre 100 y 130 me-
tros, habiéndose adoptado el primero de estos ni-
meros pz{ra la separacion de los malecones.

No hemos hecho nosotros estudio alguno para

la fijacion del ancho que realmente le correspon-

dia ; pero estamos en la idea de que un término
medio entre los nameros anotados hubiera sido
muy conveniente. A falta de otras consideracio-
nes, el ancho del canal anterior podia haber dado
bastante idea del que correspondiese al definitivo,
y si se comparan uno con otro en el plazo ya 4n-
tes citado, se vera que el proyectado tiene ménos
ancho que el antiguo, v ésto no ¢s procedente,
cuando debe ser mayor, puesto que se pretende
que una vez terminada la canalizacion, caminen
por ella todas las aguas que lo hiciesen por los ca-
nales antiguos y las extensas superficies que exis-
tieren 4 uno y otro lado de ellos. Comparando los
mayores anchos que en general tienen desde

San Juan para arriba los canales antiguos respecto

al proyectado, nos dan & couocer que unos 235 me-
tros mas para ¢ste hubieran sido muy conve-
nientes.

Respecto 4 las velocidades de las corvientes, de-
bemos decir que en el estado que actualmente se
encuentran las obras no han ocurrido grandes va-
riaciones con relacion a las que existian cuando se
estudié el proyecto. En la Memoria de éste se di-
ce: «La corriente es moderada en toda la ria has-
ta el fondeadero de San Juan ; pero en dicho pun-
to, en que el canal se estrecha, se produce una cor-
riente tal en las grandes mareas, que cuesta mu-
cho trabajo @ los buques el mantenerse anclados
en aquel fondeadero. Las aguas, al pasar del gran
estanque entre San Juan y Avilés, se precipitan
en el canal con una velocidad que llega & ser de
2,10 metros por segundo, cuya velocidad es tan
considerable , ademas de la causa anterior, por la
perturbacion que introducen las Acefias ‘de lcs
Carbayedos, cuya corriente corta normalmente &
la principal. Con las obras que se proponen, estas
dos causas desaparecen, quedando las corrientes

en aquel punto reducidas al tipo moderado del

resto de la ria.» Hoy dia existen tambien los dep6-

sitos mencionados, pues la interrupcion de los
malecones deja al agua entrada franca & ellos, asi
que, tanto al llenarse como al vaciarse, se produ-
cen fuertes corrientes en el trayecto coroprendido
entre San Juan y la desembocadura de la ria ; pero
estas corrientes no han tenido aumento alguno,
pues la mixima que hemos medido, y én mareas
equinocciales, no pasa de 2,4 metros por segun-~
do, que es la que se fija en la Memoria. Donde son
mayores que antes las corrientes es en el canal,
en la parte comprendida entre San Juan y Avilés,
en la cual van aumentando de Velocidad & medida
que se desciende, pero siendo siempre modera=
das, pues la mdxima que hemos medido en los
hectémetros 27, 28 v 29 no pasa de 0,90 metros
por segundo, ¥ en las inmediaciones de Avilés o
llega 4 0,60, lo cual demuestra que 1o tienen la
violencia que se les supone.

El tercer punto que hemos indicado es el rela-
tivo 4 la convergencia de las margenes, que debe
ser distinta de unas rias & otras, pues necesita es-
tar en relacion con el caudal maritimo y fluvial que
las recorra. En efecto, el calculo demuestra que
en un canal donde no existen mis que aguas de
mar, la facilidad de la marcha de ellas es mayor
cuando es convergente que cuando las margenes
son paralelas, y esta facilidad crece 4 medida que
aumenta la convergencia, sucediendo lo contrario
en un canal que no sea recorrido mas que por
aguas fluviales, donde la convergencia debe ser
muy pequefia, ¥ inicamente para tener en cuenta
la cantidad de agua cada vez mayor que va reco-
giendo 4 medida que se consideran puntos mds
bajos. Asi, pues, en todo curso de aguas el pro-

_blema de la méxima facilidad para la marcha de

ellas y para las condiciones de estabilidad del cau-

_ce estd siempre resuelto con un conoide, con la

diferencia de que en aquella parte donde influyen
las mareas, la convergencia de las margenes debe
ser mayor que donde esto no suceda.

Todo esto se halla en relacion con las condicio-
nes que pres'entan Jas rias en su estado natural, y
si se estudian con detenimiento, se observara que
en aquéllas donde el caudal procedente del mar
es importante y escaso el fluvial, tienen una an-
chura que disminuye répidamente, desde la des-
embocadura hasta la region donde las mareas se
hacen sentir con fuerza , y que desde ésta para ar--
riba la disminucion de ancho va siendo més lenta.

" En las rias donde el caudal fluvial es importante

y no tiene tanta significacion como en las anterio-
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res el maritimo, la d'xvergenci‘a grande de las mar-
genes no se presenta mas que en la zona proxima
al mar, siendo mucho menor la que tiene en el res-
to de su curso. De aqui se deduce que en los pro-
yectos de encauzamiento debe de establecerse mas
de un cono, porque las condiciones de régimen
desde la desembocadura hasta més arriba de don-
de se hacen sentir las mareas no son las mismas,
pues es muy distinta la fuerza con que entra el
agua procedente del mar en los diversos puntos
donde se hace sentir su influencia. Asi, pues, de-
be establecerse un cono que sea el mas convergen-
te para la region maritima, otro de menor conver-
gencia para la influenciada, y finalmente, otro
tercero ménos convergente aun para la parte su-
perior.

Teniendo presentes estas consideraciones ¥ cir-
cunseribiéndonos al-caso de la ria de Avilés, don-
de el caudal maritimo tiene mucha mayor impor-
tancia que el fluvial, la convergencia de las mér-
genes para los trozos segundo y tercero la encon-
tramos.conveniente. Desde el puente de San Se-
bastian para arriba, 4 sea en el trozo primero,
donde las condiciones han alterado mucho, pues
la marea ha perdido la mayor parte de la fuerza'y
el caudal fluvial adquiere mas importancia, la ley
de convergencia creemos que debe alterarse, pues
la reduccion de ancho de 4,20 metros por cada
100 metros es muy fuerte, y da en la parte supe-
rior de la canalizacion proyectada un cauce de 16
metros, que es demasiado estrecho para que pue-
dan marchar ticilmente por €l las aguas que in-
gresan en la marea y las que conducen los rios
Trasona y Tamon, que aunque ordinariamente
ofrecen poco caudal, no deja de ser considerable
en las avenidas que inundan los campos que se
encuentran en la parte superior de la canalizacion

proyectada, por lo estrecho y tortuoso que es el

cauce. Este trozo se halla en gran parte encauzado
con los malecones de saneamiento de las maris-
mas de Ruiz, por cuya causa se observa en él un
régimen bastante regular, y la distancia que hav
entre ellos podia haber dado tambien una idea del
ancho que en él conviene al canal, lo cual estd
conforme con todas las indicaciones que llevamos
hechas.

Con lo expuesto se comprendeh los errores co=
metidos en el proyecto de canalizacion de la ria

de Avilés, los- cuales no son nada de:extraiiar,

pues en la fecha que se redact6 la cuestion estaba
verdaderamente en estado incipiente, y no se ha-

bia estudiado tanto como hoy dia, merced 4 los
resultados que han proporcionado las experiencias
que posteriormente han tenido lugar. Ocurre en
esto lo que en todos los problemas nuevos: los
primeros que los plantean cometen et;uivocacio-
nes que los que vienen detras corrigen ficilmente,
merced 4 los resultados proporcionados por la ex-
periencia, que, cuanto més tiempo trascurre, fa=
cilita datos mds precisos. Si 4 esta circunstancia
se agrega la premura con que, segun nuestras no-
ticias , fué redactado el proyecto, no pudo su au-
tor darle la extension y estudio que deseaba, por
lo cual eran inevitables las equivocaciones. De to-
dos modos , el problema fué resuelto con arreglo
4 los Unicos principios que se podian adoptar ra-
zonablemente, ¥ 1a experiencia con sus magnifi-
cos resultados ha venido & sancionar la bondad de
la basc en que se fundd, merced & la cual se ha
salvado el puerto de Avilés de un cegamiento se-
guro.

Bases del nuebo proyecto.—En el estado que he-
mos explicado se encontraba este asunto cuando
se nos encomendé-la redaccion del proyecto de
terminacion de las obras ejecutadas con arreglo 4
los principios que la experiencia hubiese aconse-

jado. Nuestra mision no tenia, pues, dificultad al-

guna, pues la observacion de los hechos y de las
pecesidades que se hacian sentir nos indicaban
claramente el camino por el que debiamos mar-
char. Para empezar nuestro trabajo nos hicimos
cargo primeramente de las consideraciones que
hemos expuesto del primer proyecto, ¥ desde el
momento se nos presentaron los dos caminos que
teniamos que seguir : 1.°, modificar el canal cons-
truido para dejarle con el ancho y traza que le
correspondian , y 2.°, tomar como base las obras
que se habian ejecutado, y aprovechando todas
ellas, proponer las modificaciones y adiciones que
eran necesarias al primer proyecto. El primero de
estos caminos nos fué tambien indicado por el se-
fior Perez de la Sala; pero teniendo en cuenta la

perturbacion y mal efecto que hubiese producido,

su gran costo, y el que con llevarle & cabo no se

hubiese conseguido ventaja alguna, nos inclinamos

al segundo, considerando el otro més propio de las

conveniencias de la teoria que de las exigencias
practicas que debiamos atender ante todo.

Para llevar & cabo lo primero era necesario le-
vantar el malecon de la derecha desde su princi-

pio hasta San Juan, que tiene una longitud de

5.130 metros, otro trozo suyo de unos 160 metros
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desde el Carballo para abajo, y en la izquierda la
parte comprendida entre los hectémetros 30 y 37,
6 sea en 700 metros, asi como todo el trozo terce-
ro, ¢ sea desde el muelle de la Real Asturiana has-
ta su extremo inferior, que tiene una longitud de
780 metros. De este modo, dando al canal 30 me-
tros mds de ancho, podria construirse el malecon
de la derecha 4 dicha distancia del anterior, desde
su principio hasta donde entrase la curva, y mo-
ver el de la izquierda conforme lo requiriese, para
dar al canal el ancho de mds que hemos indica-
do. La curva empezaria enténces & unos 25 metros
mis abajo del hectdmetro 30, y con un radio de
920 metros se une al malecon de la derecha en la
proximidad de la division de los trozos segundo y
tercero, ¢ sea frente 4 la terminacion del muelle de
{a Real Asturiana. Con este trazado se hacia por
curva suave la union de las dos alineaciones, y
quedaba fuera del canal el fondo de roca de que
hemos hablado, el cual en manera alguna puede
admitirse dentro. Tratando de realizar la modifica-
cion del canal, no creemos que pueda hacerse
otro trazado con el cual se aproveche mds la obra
que hay ejecutada, y & pesar de esto, requeriria
la remocion de mds de la mitad del volamen de
escollera que se ha empleado en toda la canaliza-
cion.

Por de pronto, los dos trozos que hemos desig-
nado del malecon de la derecha tienen fuera de la
bajamar un volimen de escollera que excede de
63.000 metros cabicos, y los de la izquierda otro
que supera a 30.600 metros cabicos. Ademas, hay
que tener en cuenta unos 44.000 metros cubicos
de escollera que hay enterrada debajo de ellos 4 un
nivel inferior al de la bajamar, especialmente en
los sitios donde el fondo es de avena y en la parte
inferior de la ria, que alcanza més de un metro de
profundidad, toda la cual seria necesario extraer,
pues de lo contrario, constituiria un escollo dentro
del canal.

Resulta. pues, que deberian levantarse mas
de 159.000 metros cibicos de escollera, cuando
el total ejecutado asciende & 223.000 metros cibi~
cos. La parte que esta fuera de la bajamar podria
levantarse y trasladarse sin necesidad de recurrir
4 medios extraordinarios; pero se comprende fa-
cilmente lo enojosa que seria la operacion, tenien-
do que sujetarse 4 las contingencias de la marea,
que permitiria trabajar muy poco tiempo, espe-
cialmente para la que se hallase 4 un nivel inferior
al de la.u edia marea, que constituye la mayor par~

te del volimen sefialado, y donde. se aumentarian
las dificultades, porque generalmente estd cubier-
ta de agua. Las que presentaria la extraccion de
la que se halla & un nivel inferior al de la baja-
mar serian mucho mayores, pues no habria mas
recurso que extraerla por buzos, porque no po-
dria encomendarse la operacion 4 una draga, 4
causa del volumen demasiado crecido que para es-
to tienen las piedras.

Estas indicaciones hacen comprender el gran
coste que tendria la remocion de la escollera, y
debe tenerse en cuenta que tratindose de realizar
la idea, seria necesario agregar 4 él otro de gran
entidad, que procederia de las indemnizaciones y
perjuicios que forzosamente habria que abonar
4 servicios muy importantes que se hallan es-
tablecidos en la ria. £l pensamiento de ensanchar
el canal seria, pues, muy costoso en su realiza-
cion, y produciria por mucho tiempo muy graves
perturbaciones en ¢l puerto; las ventajas que se
obtuviesen no compensarian en manera alguna
los inconvenientes sefialados. Con llevar & cabo
sin ejecutar mds obra 1o se conseguiria ninguno
que mejorase las condiciones practicas, pues como
no se podrian aprovechar para la.carga y descarga
de los barcos los malecones que se hubiesen mo-
vido sin adosar 4 ellos un terraplen y construir em-
barcaderos, resultaria’que sc habria gastado una
cantidad considerable, sin conseguir otro objeto
que proporcionar facilidades 4 las maniobras de
los buques dentro del canal, lo cual ya se consi-
gue tambien en los puntos que se necesita con las
obras que nosotros proponemos. La idea, pues, de
que basta el canal para hacer de Avilés un buen
puerto no es defendible, porque no tieme calado
suficiente para que los buques se encuentren 4 flo-
te, pues por término medio no hay entre San
Juan y Avilés mas que un metro de agua en baja-
mar viva, y esto en su parte mas profunda, que
en general es bastante estrecha; asi que todos los
buques que atracasen 4 los embarcaderos estarian
varados la mayor parte del tiempo, disposicion
muy poco recomendable para efectuar las opera-
ciones comerciales, y que no es en"todo caso ad-
misible mas que para los pequefios barcos. de ca-
botaje. Si 1a ria tuviese dentro de ella sitios de
suficiente calado para que los buques estuvie-
sen 4 flote la mayor parte del tiempo, como ocur-
re en la dé Rivadeo, en el Nalon; enla de Bil-
bao y otras muchas, podrian aprovecharse cons-
truyendo embarcaderos; pero en la de Avilés,

~
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donde todos los sitios en que puéden atracar los
barcos quedan en seco en bajamar, no puede pre-
tenderse aprovecharle como unico tenedero. El
solo trayecto en que se pueden construir _embar-
caderos es el comprendxdo entre Avilés y San Juan,
¢ sea en 3.500 metros, pues la parte inferior de la
ria nunca sera mas que un antepuerto, por causa
de las corrientes y resacas que en él se desarro-
llan. En dicho trayecto, aunque se ensanchase el
canal, no podria pretenderse la construccion de
embarcaderos mas que en una de sus orillas, por-
que no hay espacio para otra cosa, y como la dis-
tancia entre ellos no podria ser menor de 200 me-
tros, nos resultarian unos 18 embarcaderos, des-
pues de hacer obras costosas, y que no las podrian
aprovechar mas que los buques de pequefio tone-
laje. Seria, pues, cuestion de gastar mucho para
obtener un pequefio resultado, y esto habria de
ser muy sensible para un puerto que ofrece tan
buenas condiciones, y que aprovechdndolas como
es debido, estd destirado & ser uno de los mejores
de 1a costa Norte de Espafa. Por estas razones, los
Ingenieros y personas interesadas que se han ocu-
pado del puerto de Avilés no han considerado en
general como suficiente tenedero el canal de la
ria, y han visto la necesidad de una dérsena de
flotacion. El Inspector Sr. Corroza, tan altamente
competente en esta materia, manifesté en su vi-
sita de inspeccion la necesidad de una dérsena de
flotacion, y en el expediente de la ria existe un
plano del trabajo que para esto empezd & hacer el
Ingeniero 4 quien se encargé. El Sr. Regueral,
autoridad tambien de gran valia y conocedor de la
ria, manifiesta en el proyecto del fefro-carril de
Villabona 4 Avilés la necesidad de una darsena de
flotacion , y los Ingenieros de la provincia de Ovie-
do, muy conocedores de este asunto, han estado
siempre en la misma idea, con la cual nos halla-
mos de acuerdo desde que nos hicimos cargo de
las condiciones y necesidades de! puerto que nos
“ocupa. La idea que hemos combatido nunca n0s
ha parecido aceptable, y creemos que su desarro-

llo en un proyecto hubiera estado contrariada por -

todos los interesados de la localidad, en tales tér-
minos, que se habria inutilizado el hacer nada
miéntras no se cambiase de propésito.

C. LarraRNaca.
(Se concluird.)

Los Sres.”Inspectores generaies de Céminoé, Ca-

\

nales y Puertos se hallan distribuidos para el pre-
sente afio en las siguientes secciones de la

JUNTA CONSULTIVA DE OBRAS PUBLICAS.

PRESTDENTE.
Exemo. ¢ Tlmo. Sr. D. Carlos Maria de Castro,
TInspector general de primera clase.

PRIMERA SECCION.

Asuntos generalesy construcciones civiles.

PRESIDENTE,

Excmo. é Ilmo. Si. D. Juan Ribera, Inspector
general de primera clase.

VOCALES.

Sr. D. José Subercase, Inspector general de se-
gunda clase.

Sr. D. Martin Recarte 1d id.

Sr. D. Victor Marti, 1d‘ id.

Ilmo. Sr. D. Cérlos Campuzano, id. id.

Exemo. é Ilmo, Sr. D. José Morer, id. id.

Sr. D. Méximo de Perea, id. id.

SEGUNDA SECCION.

Carreteras.

PRESIDENTE.

Exemo. ¢ 1lmo. Sr. D. Jacobo G. Arnao, Ins-
pector general de primera clase.

VOCALES.

Sr. D. Martin Recarte, Inspector general de se-
gunda clase.

Sr. D. Andres Mendizdbal, id. id.

St. D. Pedro Pascual Ggralde y Sierra, id. id.

Sr. D. Francisco La Gasca, id. id.

Sr. D. Francisco G. Sampedro, id. id.

TExcmo. é Timo. Sr. D. José Morer, id. id.

TERCERA SECCION.

Ferro-carriles.
PRESIDENTE.

Tlmo. Sr. D. Constantino German , Inspector ge-
neral de primera clase.

N

VOCALES.

Sr. D. José Subercase, Inspector general de se-
gunda clase.

Excmho. Sr. D. Eugenio Barron, id. id.

Tlmo. Sr. D. Cérlos Campuzano, id. id.

CUARTA SECCION.

Aguas.
PRESIDENTE.

Tlmo. Sr. D. José Gomez Ortega, Inspector ge-
neral de primera clase.




