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v

El cuestionario de la Seccion cuarta, en la cual se compren-
den los puertos de mar, no tiene mas que temas referentes ala
explotacion de éstos, lo cual tal vez se explica porque habién-
dose hecho el programa en un pais cuyos puertos tienen hechas
la Cflsi totalidad de las obras de abrigo y aun la mayor parte de
las interiores, solo presentan alli interés real los medios de carga

———

(1) Véaseel num. 1223,

y descarga, los almacenes de deposito, las diversas superficies
que deben destinarse a cads uno de los servicios, tanto en tierra
como en las darsenas ¢ areas de flotacion: elementos todos que
contribuyen poderosamente 4 facilitar el trafico, 6 le dificultan,
seglin estén 6 no en armonia con las necesidades de la navega-
cién y la clase de mercancias que constituyen principalmente el
tonelaje del puerto. Se comprende que todos estos elementos
sean objeto de un estudio detenido en los grandes establecimien-
tos maritimos del Norte de Europa, donde tan enorme ha sido en
estos tltimos treinta afios el aumento de tonelaje de los buques
y el peso de las mercancias cargadas y descargadas. Si 4 esto
se anade que la rapidez en la maniobra es ahora condicién esen-
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cial, y que se hace preciso poner en comunicacion directa los
muelles con las estaciones de ferrocarriles y con los canales de
navegacién interior, se comprende que el problema de orsanizar
debidamente un puerto importante es complicado, y para resol-
verlo con acierto es preciso tener en cuenta el valor relativo de
numerosos factores. En los puertos de Bélgica, Alemania y Ho-
landa, hay que considerar no sélo las operaciones de carga y
-descarga, sino el transporte por canales, rios navegables y fe-
rrocarriles, pues tanto las vias férreas como las de navegacién
interior tienen gran actividad y distribuyen el trafico en propor-
ciones variables, pero sin que se vea ventaja absoluta en uno de
estos dos sistemas de transporte. De aqui resulta que el puerto
frecuentado por los buques que navegan por el mar, esta rodeado
de muelles con numerosas vias férreas, y de darsenas y canales
destinados 4 la navegacion interior, Con decir que en Hambur-
go, por ejemplo, las vias {érreas, entre apartaderos y ramales de
unién con las estaciones, tienen una longitud de 125 kilémetros,
se comprendera que el ancho de los muelles tiene que ser grande
para poder establecer con holgura dos 6 tres vias principales y
otros tantos apartaderos, debiendo influir hasta en el trazado de
lag darsenas y en su relacion con las demas partes del puerto,
la necesidad de unir entre si, por medio de curvas de radio con-
veniente, tan gran nimero de vias; pues & todo esto hay que
afiadir que para hacer con rapidez los movimientos se proscri-
ben las placas giratorias, que sblo se emplean como recurso ex-
tremo en donde no puede prescindirse de ellas.

La superficie de los muelles no sélo debe ser bastante para
tan gran nimero de vias, sino que es preciso instalar tinglados
y almacenes, de modo que muchas veces es mayor que el area
flotable de los buques.

Los almacenes, mal llamados docks, tienen también gran im-
portancia en todos los puertos del Norte, por la costumbre que
hay de hacer de ellos, no so6lo depdsito temporal de mercancias,
sino centro de contratacién, con grandes ventajas para el co-
mercio, que evita los gastos de almacenaje en los particulares,
y permite que los resguardos se vendan aun cuando la mercan-
cia haya de quedar alli mientras se hagan estas operaciones
financieras.

A esto se agrega que en muchos de estos almacenes las mer-
cancias no pagan derechos de Aduanas; de modo que se favo-
rece la reexportacion, creandose asi grandes corrientes comer-
ciales.

Asi se explica que el trigo, el maiz y otros articulos de pri-
mera necesidad que van & Liverpool, después de haber pasado
por delante de las costas de Espafia vuelvan & nuestros puertos;
recargados con los gastos de un transporte inutil, de ida y vuel-
ta, mas todos los de carga, descarga, corretaje, depdsito y ga-
nancia comercial, que podrian haberse evitado si aqui se diesen
facilidades para tener las mercancias sin adeudar hasta que se
vendiesen para el consumo interior. Para obtener estas ventajas
era también preciso que en nuestros puertos existieran almace-
nes de depésito donde las mercancias puedan estar sin que sea
preciso someterlas 4 falsas maniobras, y en condiciones de se-
guridad, tanto para los particulares, enlo que se refiere a dis-
minuir los gastos de custodia y riesgos de incendios, como pars:
el Estado en cuanto al adeudo de derechos de Aduana. Esto con
una administracién sencilla, y que no constituya un ohstaculo
insuperable para el libre ejercicio de las transacciones comer-
ciales, pues con las trabas existentes hoy dia, no hay que sofiar
en gue ningdn particular, ni empresa, comprometa capitales im-
portantes en crear corrientes de trafico para estar constante-
mente sujeto & las veleidades del fisco, ¢ de sus a.entes, cuya
benevolencia hay que pagar muy cara.

Los buenos precedentes que en esta materia hay en los puer-
tos del Norte de Europa, han contribuido, sin duda alguna, 4 que
en ellos se reconcentre, no sélo el trafico propio de los paises en
que se asientan, sino una gran parte del que esta constituido por
el comercio de transito. A pesar del elevado arancel proteccio-
nista que rige, y de que los cambios contribuyen en gran mane-
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ra 4 reforzar los efectos del arancel, todavia nuesiro pais se
surte en Liverpool, Londres, Amberes y Haumburgo de muchas
mercancias que han pasado por delante de las costas de ispafa,
y tal vez hecho escala en sus puertos, sin que los buques hayan

verificado operaciones comerciales.

Por de contado, esto es efecto de varias causas; pero una de
ellas, 4 no dudarlo, es la falta de almacenes de depdsito, y en
ese sentido, es de gran utilidad dar a conocer lo que sobre el
particular se hace donde estos servicios estan bhien montados.

Sobre la situacion y construceion que deben tener los alma-
cenes de deposito y tinglados, hay cuatro informes: el primero,
debido 4 Mr. F. Andreas-Meyer, Ingeniero Jefe de Hamburgo.
En 6l empisza por hacer constar que, en esto, como en todo lo
que se reflere 4 la organizacion de los puertos, influye de un
modo considerable el cambio radical que se ha operado en los
transportes maritimos. Antes los huques de vela, relativamente
de poco tonelaje, traian un cargamento que, muchas veces, ora
propiedad del mismo armador, y otras venia consignado 4 un
solo receptor, la carga y descarga se hacia por medio de gaba-
rras y en ella se émpleabun semanas, cuando menos, & veces
meses. No eran, por lo tanto, necesarios tinglados, y la situacion
mas 6 menos proxima de los almacenes no tenia gran importan-
cia. Hoy los grandes vapores, cuando no se cargan con minera-
les, carbones, cereales 6 alguna otra mercancia que constituya
por si sola flete completo, conducen carga general para varios
consignatarios, lo cual hace preciso su clasificacion por recepto-
res; todo esto con la rapidez que exige el que se puedan despa-
char pronto, porque el gran capital que representan y los gastos
de explotacion también considerables, sélo pueden encontrar re-
muneracién en la multiplicidad de los viajes.

De aqui la necesidad de ‘tener muelles a los cuales puedan
atracar, 4 toda hora, los vapores que frecuenten el puerto, y de
dotar estos muelles de medios rapidos de carga y descarga; de-
biendo las mercancias encontrar tin:lados para poderlas deposi-
tar 4 distancia que no exceda de 10 a 12 metros de la arista del
muelle. Estos tinglados dehen estar unidos 4 las ‘estaciones de
ferrocarriles por medio de vias hien dispuestas, y tener ademas
comunicacion con camino de carros y con los canales del inte-
rior, si dstos llegan al puerto. De todos modos, las mercancias
sélo permanecen en ellos poco tiempo, ¥ no constituyen mas que
un eslabon entre el bugue y receptor, ¢ entre ol huque y el de-
posito comercial. No obstante, cada dia hay que destinar mayo-
res superficies 4 este servicio, lo cual no impide que también au-
mente en proporeidn considerable el numero de toneladas que se
trasladan 4 los almacenes de deposito. A esto ha contribuido mu-~
cho, no sélo el aumento de la navegacion, sino la existencia de
puertos {rancos, en los cuales dejando & salvo los intereses del
fisco, se dan al comercio internacional grandes facilidades para
efectuar transacciones con el pais donde radica el puerto, y con
el extranjero.

De lo dicho resulta que el depésito comercial puede estar
cerca del muelle, como sucede en general en Inglaterra, ¢ existir
intermedios los tinglados, como acontece en la mayor parte de.
los puertos de Holanda y Alemania, 6 encontrarse, por ultimo, &
distancias mayores del muelle, con el cual esta en comunicacién,
bien por medio de vias férreas, bien por medio de canales.

Las dimensiones de los almacenes de depdsito varian segun
la clase de mercancias & que se destinan; pero hoy dia, aun
cuando el edificio tenga grandes dimensiones, se hacen muros
de fabrica que limitan las salas & superficies que varian entre
300 y 500 metros cuadrados, con objeto de disminuir los riesgos
en caso de incendio.

"En cuanto al ancho, tampoco conviene que exceda mucho de
24 a 30 metros, si han de estar bien iluminados en el centro. Los
nuevos depdsitos’comerciales de Bremen tienen 18.590 metros
cuadrados en planta, que da para los pisos una superficie de
74.000 metros cuadrados. En Hamburgo esas cifras son 41.500
metros cuadrados en la planta y 24.200 en pisos. Ya se indicara
despucs como estan distribuides. ’
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fin weneral, los edificios modernos son de ladrillo y silleria,
6 de mamposteria y silleria, teniendo cuevas y cuatro ¢ cinco
pisns v Lraneros. Cuando el terreno es m~uy poco seguro, €omo
en Trieste, se suprime la cueva y so reducen los pisos & tres O
menos. Las alturas de los pisos suelen ser las sizuientes:

CUBYILS e e s v aeervansoonnstaassosssasnns de 2,50 4 3,10 metros.
Y P R de 3,20 & 5,50

Pritner PISO. ceveevsronnsareeaeseones de 2,95 & 4,00
Segindo PISO. v e s de 2,95 & 3,50

TOrcar PISO. .o eessursaorsessanssanios de 2,80 a 3,20

CUANEO PISO. ¢ v v v e varonranansnonees de 2,10 & 3,10
GIANOTO . o s vs vsavsosanssastasoosaonss de 1,20 & 5

1.os pisos s6 construyen de molo que puedan soportar un peso
por metro cuadrado que varia entre los limites siguientes:

BUj0ve s verecrnasosnansanassnnes, 0TS 1.760 y 2.250 kilos.
PrMer PISO.esvereereersnneesass ONTG 1.200 y 1.800
S nd0 PISO.. v v enrieereree e ODEYO 1.200 y 1.800
Treer PISO.cvevvvesssasensnesnoses  COITD 1,200 y 1.800
CUATED PISOL v varernenaseraersasss ONLIO 1.100 y 1.500
GIALIOTO « o v v svsnaneaeasanenses.os entre 500y 1.000

Iin Hamburgo los depositos del puerto franco estan construi-
dos con arreglo 4 los planos aprobados por los Ingenieros de la
«Sociedad de Depositosy. Esta tiene en arriendo por cierto niume-
ro de wiios ol terreno en queselevantan las construcciones, con la
eondicion de que pasado cierto tiempo vendran & ser del Estado,
medinnte un valor convenido. Los depdsitos estin formados por
munzanas de 150 4 200 metros de longitud y 27 metros de ancho.
Son de ladrillo, con muros transversales cortafue ;o0s del mismo
materinl que so elevan hasta por cima del tejado. Entre cada dos
eompartimentos, y frente al muro refractario, hay una caja de
esralera que va de la cueva al granero; esti comprendida entre
pareles de fabrica & prueba de incendios, para lo cual se cierra
en lu parte superior por una fuerte hoveda. En los almacenes tl-
thnamente construidos, cada compartimento tiene su escalera
pariieniar (figura 1.%) encerrada en una caja incombustible. Las
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‘i de Jos pisos son, en general, de hierro, ¥ gobre ellas se
apova el suelo, que por lo comun es de madera. En todos los al-
maeenes se han puesto columnas adosadas & los muros para que
=103 no soporten el peso de las mercancias.

Ultimamente se han empleado pies derechos de madera, me-
o< on las cuevas, que llevan pilares de mamposteria. Cuando en
21y« daphsitos trabaja mucha gente, como los destinados 4 lim-
pieza v clasificacion del cafd, se han garantido los pisos contra
I+ incendios por medio de construcciones sistema. Monier (1).
tara establecer la comunicacion en re los departamentos se-

——————

{1y Las construcciones de cemento armado, sistema Monier, han sido explota-
4as en Aleminia por una Sociedad dirigida por M:. Wayss, que ha hecho con este
material, no sélo pisos, techosy tabiques, sino edificios completos. También han
eonstenido depdsitos de agua y bivedas de gran luz y de poco espesor relativa-
menle, resultando, por Lo tanto, notablemene atrevidas.

parados por muros cortafuegos, se ha construido enfrente de

6stos una torre cirenlar que lleva una escalera de caracol (figu-
ra 2.4, & la cual se puede pasar, en cada piso, por un baledn que
comunica con los dos departamentos v con la escalera. Con ob-

Pig? 22

Ddrsena

L]
.;..M..u..

©
L]

H
H
3
H
b

2
Fscalor #e sz,

jeto de cue pueda haber tambicn acceso desde la calle, la esca-
lera baja hasta la cueva, de donde, por una galeria cubierta por
boveda refractaria, se puede salir al exterior. En otros depositos
hay en las fachadas escaieras de hierro exteriores cue permiten
ol ncceso 4 los diversos pisos en caso de incendio.

En algunos casos se construyen almacenes especialespara gra-~
nos; en Liverpool y otros puertos los hay muy importantes, pero
acaso no estan en conjunto tan bien dispuestos como el estable-
eido recientements en Copenhague. Tiene 50 metros de longitud
por 31 de latitud, y esta dividido, en sentido del ancho, en tres
compartimentos (figura 3.%). Los laterales tienen cueva y seis pi-
s0s, y estan preparados para el deposito de cereales en sacos O
dos en masa, mientras que en el centro s¢ han dispuesto 36 silos
en grupos de 18, separados por un pasillo central.

Figs 3%
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Estos dos grupos estanaislados por paredes sistema Monier(1),
y aislados, por lo tanto, do los pisos. Cada silo esti revestido de
madera y ferma un todo indepandiente.

L.a hase del sistema consiste en el empleo de dos series de barras de hierr>
redondas ¢ cuadradas, que se cortan en angulo recto. Las barras inferioves se lla-
man de resistencia y las superiores de reparticion. Las primeras, que deben so-
portar el esfuerzo principal, tienen una saccion variable y en relacion ¢ éste,
estando situadas 4 distancias de om,03 & 0m,10, gegun los casos; su longitud esta
determinada por la distancia que media entre losapryos. [as bharras superiores
6 de reparticion tienen de 3 46 milimetros de diametro, Ambos sistemas estan
unidos por ligaduras de alamb-e de un milimetro. El entramado metalico estd en
la parte inferior, ¥ cuando los pisos deben sostener una carga grande se ponen
varios entramados, que deben ligarse entre si. Este sistema de construecion se
emplea solo 6 en combinacién con vigas de hierro, en cuyo caso se constiruyen
losas de cemento armado, tanto para el techo como para el piso propiamente di-
cho, relleniandose el espacio intermedio con escorin, cascote u otro material ana-
logo. .

1) Los silos se construyen por el mismo sistema que los depositos para agua.
En unos y otros lag barras de resistencia son unas veces circulares y otras heli-
20idales. El fondo suele estar reforzado por nervios radiales. Los silos son en ge-
neval conicos, pero también se hacen prismiticos, de base rectangular ¢ cuadra-
da. En este caso, 1a3 cavas verticales llevan también nervios de refuerzo.
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Tienen una altura de 20m,50 y una seccién transversal de
3m 76 X 3™,76. El fondo es de hormigén, sostenido por vigas de
‘hierro. Los silos pueden contener 80.000 toneladas de cereales, y
en los pisos se pueden almacenar 30.000 toneladas. Sobre los
silos hay una torre de tres pisos, en la cual estan instaladas las
correas de transporte, basculas, ventiladores y los electromoto-
res que sirven para poner en movimiento seis montacargas y toda
la‘maquinaria. También son eléctricas las gruas, tornos y demas
aparatos. '

Parsa la buena explotacion de estos depdsitos comerciales, es
de la mayor importancia disponer de un buen sistema de apara-
tos elevadores. Inutil es decir que estan proscritas, casi por
completo, las maniobras 4 mano. Las fuerzas motrices empleadas
son: el vapor, el gas, el agua comprimida y la electricidad. Estas
dos ultimas son las mas extendidas, presentando el agua com-
primida (generalmente 4 50 atmésferas) las ventajas siguientes:

1.* Gran seguridad para subir y bajar pesos que pueden de-
tenerse & cualquier altura y de repente.

2.* Construceién poco complicada.

3.% Maniobras faciles y sin peligro, que permiten emplear un
personal cualquiera.

4.* Gastos de instalacion y conservacién relativamente pe-
quenos.
5.% Maniobra de los aparatos sin ruido.

6.% Posibilidad de utilizar el agua comprimida para el servicio
de incendios.

La electricidad presenta las ventajas sefialadas en los cinco
primeros nameros, y ademas la de no estar expuesta & interrup-
ciones por causa de las heladas, que en los puertos del Norte
puede ser inconveniente grave.

Las instalaciones dependen, no sélo del niimero de aparatos
que se comprenda en el total, sino de los que hayan de funcionar
simultaneaments, puesto que este ultimo dato es el que hay que
tener en cueuta para saber la fuerza total que puede consumirse
en un momento dado. Asi, por ejemplo, en la estacion central de
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Hamburgo, se ha tomado como base la manjobra simultanea de
260 tornos de 750 kilogramos; de 50 montacargas de 1.200 kilo-
gramos, y de 40 grias de 1.500 kilogramos. Para compensar las
variaciones de presion eventuales y tener disponible agua com-
primida pars un aumento extraordinario, se han instalado cinco

‘acumuladores.

En las cajas de las escaleras hay cafierias de agua compri-
mida que van hasta el piso superior y tienen bocas de incendio
en cada dos pisos. En puntos determinados hay otras bocas de
incendio de mayores,dimensiones, que pueden produeir chorros
de 30 4 40 metros de altura. En general, todo el alumbrado inte-
rior esta hecho con lamparas de incandescencia, y el exterior
con lamparas de arco. Ademas de la energia necesaria para el
alumbrado, desde hace dos afios la fabrica central produce la
necesaria por gran numero de electromotores. Este modo de trans
misién de fuerza se desarrolla con tal rapidez que se hace nece-
sario aumentar de continuo las instalaciones.

La explotacién de las estaciones centrales hidraulica y eléc-
trica, se hace por la sociedad concesionaria del puerto franco,
que facilita & los arrendatarios de los almacenes energia hidrau-
lica y-eléctrica & un precio determinado que se fija de acuerdo
con las autoridades.

Ademéas de todas las precauciones indicadas para evitar in-
cendios en el almacén situado en el muelle del Emperador, se han
situado en los techos 300 avisadores automaticos, que sefialan
inmediatamente, por medio de un timbre eléctrico, los comparti-
mentos del almacén donde la temperatura se eleva 4 mas de 50
grados. Hay también 60 holones de llamada, por medio de los
cuales el personal puede avisar al puesto de bhomberos si hay
fuego en alguna parte del depdsito. :

Segiin se ha dicho anteriormente, los tinglados se comhinan
con los depdsitos, permitiendo la clasificacion de las mercancias
que han de ser almacenadas, y la reexpedicion de las que han de
ser transportadas por ferrocarril al interior, y por vias ordinarias
si asi conviene 4 los receptores.

Fig* 4%
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Las nuevas instalaciones del puerto franco de Bremen, dan
idea. de lo que en este orden requiere un muelle moderno. La
figura 4. representa un corte transversal del muelle Sur del ci-
tado puerto; en ella se ve, que & partir de la linea de atraque,
quedan 11 metros, en cuyo espacio hay dos vias y una banqueta
contigua al tinglado. Las dos vias estan servidas por grias de

portico, que permiten descargar las mercancias de los buques &
" los vagones y & los tinglados, 6 viceversa. Los tinglados tienen
un ancho de 36 metros, y una longitud variable de 135 4 265 me-
tros. Entre cada dos, media un espacio de 28 metros. Cada tin-
glado tiene una banqueta de 2,50 del lado del agua, y de 2 del
lado de tierra, para facilitar la carge y descarga de mercancias.
El suelo esta & la altura de la plataforma de los vagones.

Del lado de tierra hay dos vias para vagones y una ordinaria.
Gruas de pértico de gran altura permiten colocar las mercancias

-

hasta en el segundo piso de los almacenes de depdsito, que estan
situados junto 4 la via ordinaria. La disposicién esta completada
con 31 griias hidraulicas movibles de 1.500 kilogramos, una fija
de 4.000 kilogramos y otra también fija de 10.000 kilogramos, de
modo que permite la carga y descarga rapida de los grandes va-
pores que tienen el puerto de Bremen como cabeza de linea, entre
los cuales figura, en primer término, Guillermo el Grande, que
es, por hoy, el mayor y mas rapido de los llamados galgos del
Atlantico.

Como disposicién de muelle con atraque por los dos costados
y con servicio bien dispuesto de carga y descarga y facilidad
para la clasificacion de las mercancias, puede citarse el repre-
sentado en corte en la figura 5.%, que corresponde 4 los muelles
de Petersen y de Kirchenpauer, en Hamburgo, ambos de cons-
truccion reciente.
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Seaun puede verse, estan dotados de grias moviles de por-
tico, tanto del lado del agua, como por la parte de tierra, te-
niendo tinglados de 18 metros de ancho en una de las lineas
de atraque y de 26 en la otra, por corresponder & servicio de

Fig>

buques de mayor tonelaje éstos que aquéllos; por igual razon
hay también una via de servicio del lado del agua en los tingla-
dos estrechos y dos en los anchos, teniendo del lado de tierra
cuatro y cinco respectivamente, con una ordinaria entre sellas.

z.
Licata de 7,

11 total resulta un ancho de 119 metros, 6 sea 55 para un Cos-
tado y 64 para el otro; latitudes nada exageradas, si se tiene en
cuenta el gran movimiento de mercancias de que es susceptible
la disposicion indicada.

Para dar ides de como la administracién del puerto de Ham-
hurgo ha puesto & disposicion del comercio todos los medios
quo hacia preciso su creciente trafico, hastara citar la longitud
de muslles, que era de 4.113 metros hace veinte afios y es hoy
do 15.939 metros. Estos muslles tenian una longitud de tingla-
dos de 3.199 metros, con una superficie de 66.605 metros cua-
drados, y ahora tienen 9.070 metros de linea, con 229.350 me-
tros cuadrados de superficie cubierta. En igual proporeién han
anmentado las grias y demas medios auxiliares. De las prime-
ras se cuentan en Hamburgo las siguientes:

Kilogramos.

——————

106 grias movibles de mano de.vvvieeieasa. 1,000
392 idem id. 14, decececcnsesosocnonn secanen 2.500
10 idem fijas de mano de......ccvveerennens 2.500
131 grias de vapor movibles de.......e..eees 1.500
123 idem id. id. de..vveeerirnaoneanarseeens 2.500
3 idem id. id. {de..... 5.000
Una idem id. id. de....ceviveeroeonsnaeaeces 7.500
24 grias el6ctricas d8. . .covroerannreiaieees 2.500

Una gria de mano fijade.....c.coevinoennen 40.000
Una idem de vapor y de manode............ 12.500
Una idem id. 1d. d8.eseeeeasrnrosarseeaeans 50.000
Una idem id. 1d. de...coeievs caeroenocanns 150.000

istos son los medios de carga y descarga de que se dispone
en los muelles, sin contar los que existen en los depdsitos de
mercancias. Se notara el gran desarrollo de las grias de vapor,
sin ejemplo en ningan otro puerto, sin que parezca muy justifi-
cwlo el empleo de esta fuerza, teniendo una instalacion hidrau-
lica para Jos montacargas y otros usos, y otra eléctrica péu‘a' el
gran nimero de luces y motores que hacen uso de esta forma de
energia.

¥
* *

Tl segundo informe respecto a los tinglados y almacenes de
deposito, esta presentado por los Ingenieros franceses Mr. Veti-
llart y Mr. Ducrocg, ambos destinados al servicio del puerto del
Havre, y después de algunas consideraciones generales, hacen
una deseripeion de las instalaciones de este puerto, de la cual
daremos & conocer en resumen los datos principales.

Desde luego se advierte que de la superficie total de 654.184
metros cuadrados, ocupada por los almacenes, tinglados y vias
intermedias, casila mitad (353.481 metros cuadrados)corresponde
4 los almacenes. Los 300.705 metros cuadrados restantes se di-

viden en 107.910 para tinglados, y 192.795 para vias de acceso
& intermedios; es decir, que éstas ocupan Menos de un tercio de
la superficie total, lo que hace suponer algo de estrechez y penu-
ria de espacio. Iisto se explica, porque situados los almacenes
entre la darsena Vauban, ¥ la llamada del Dock, y en el muelle
Sur de esta iltima, se dispone de una superficie muy limitada
que no es posible ensanchar. Del arca destinada 4 almacenes,
194.290 metros cuadrados corresponden 410s que pertenecen 4 la
Compafiia de los Docks-Entrepots du Havre, que 4 su Vez Posee
ol establecimiento principal de 171.190 metros cuadrados y va-
rios anejos con 23.100 metros cuadrados. En el establecimiento
principal, los almacenes constan de cueva, piso hajoy dos 6 tres
pisos mas. No obstante, en general, no tienen cueva y S00 pocos
los que alcanzan mas de dos pisos; de modo que en los almacenes

. del Havre no se ha llegado & las alturas que es corriente en los

puertos ingleses, sobre todo en los muelles contiguos & las dar-
senas mas antiguas, donde el trafico se ha venido acumulando y
ha sido preciso ganar en altura lo que no podia obtenerse en
planta.

Los almacenes obedecen 4 criterios varios en su construceion,
segin la época en que han sido hechos; asi, por ejemplo, la pri-
mera serie, que data de los afios comprendidos entre 1830y 1860,
consta de edificios de 23 metros de longitud, divididos, por me-
dio de muros cortafuegos, en salas de 12 &4 20 metros de largo.
Los pisos estan servidos por escaleras situadas en los extremos
y encerradas entre paredes de mamposteria; en uno de los gru-
pos hay huecos en los muros divisorios que sirven para comuni-
car entre si las salas de un mismo piso; estos huecos pueden ce-
rrarse por medio de puertas de hierro, aun cuando parece quse la
regla general es tenerlos abiertos. En los almacenes de la. se-
gunda fila se han extremado mas las precauciones contra la fa-
cil propagacion del fuego, y s han suprimido todos los huecos
en los muros divisorios; lasg salas de nn misme piso se comuni-
can por medio de pasarelas exteriores de un metro de ancho, &
las cuales se llega por escaleras situadas en los extremos, ¥
también en el exterior del edificio.

Lo que no parece que tiene pxplieacidn satisfactoria, es que
en los almacenes construidos posteriormenté por la Compaiiia
de los Docks, que tienen tres y cuatro pisos, se haya prescindido
de dividirlos en salas independientes, y sé haya dado & cada
piso una superficie de 1.400 4 1.500 metros cuadrados, 0 sea tres
veces mas de la considerada como conveniente para limitar los
riesgos de incendios. Que 4stos pueden ser temibles, lo demues-
tra que en 30 de Abril do 1898 tenia la Compaiiia de los Docks
102.000 toneladas de mercancias, entre las cuales se compren-
dian mas de 100.000 sacos de café.

En las construcciones de la Compailia de almacenes ‘publicos
y generales, cada edificio comprende instalaciones independien-
tes, y aunque los pisos ¥y la armadura del techo son de madera,
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en tres incendios que. ha habido desde 133), se ha tocalizado
siemypre el fuego en el departamento donde comeunzd, no habiendo
" ocasionado las g.andes pérdidas que hubieran sido inevitables
de haberse extendido 4 todo el edificio. '

Después de describir 6 hacer mencién de otros almacenes de
deposito del mismo puerto del Havre, se consignan en el informe
de que damos cuenta algunas observaciones gensrales que no
dejan de ser interesantes.

somo consecuencia del gran valor que el terreno adquiere en
la proximidad de los muelles, resulta nezesario dar cada vez

mayor altura 4 los edificios destinados & depositar las mercan- -

cias, de aqui que hoy sea corriente construirlos de cuatro, cinco
y mas pisos; lo cual no ofrece gran inconveniente, pues instalan-
do medios apropiados para elevar las mercancias, no parece que
4stas hayan de recargarse en mas de § 4 10 céntimos por tone-
lada, aun comprendiendo en este precio el interés y amortizacion
del capital destinado 4 montacaryas, cafierias, acumuladores,
etc. Iste pequeiio recargo esta mas que compensado por la ven-
taja de situar los almacenes proximos & los tinglados, evitando
asi tener que volver a clasificar y pesar los bultos, operaciones
que habriun de ser dobles en otro caso, tanto por exigirlo asila
Administracion, como las Compaiiias de seguros y las mismas de
los Docks, que no pueden vigilar las mercancias si éstas han de
ser objeto de un transporte de alruna importancia, que consti-
tuye un nuevo riesgo de merma, sustracciones, etc. Formando
1os almacenes de depésito parte integrante de la buena organiza-
cion de un puerto, deben situarse lo mas cerca posible de la linea
de atraque siempre bien entendido que pueda hacerse previa-
mente la clasificacién de las mercancias que han de llevarse &
ellos y las que hayan de ser transportadas por vias férreas i or-
dinarias.
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Por estas razones parece aceptable la disposicién indicada en
el informe de Mr. Vetillart, que, ademas de ser racional, esta
sancionada por la practica del puerto del Havre, en cuyo muelle
Sur, del Bassin-Dock, existe desde hace tiempo. La figura A da
idea de ella, y solo cabe la objacion de ser algo grandes las su-
perficies de los grupos para formuar salas sin muros cortafuegos.
En cambio los patios cubiertos intermedios facilitan el movi-
miento de mercancias sin peligro de que sufran deterioro por la
intemperie, cosa importante tratandose de articulos de valor, 4
los cuales perjudica no sélo la lluvia, sino el sol excesivo.

En la disposicién que examinamos, & partir de la arista del
muelle, hay un espacio de cinco metros destinado al servicio de
lus grias y casi totalmente cubierto por la marquesina de los tin-
glados. Estos, marcados con la letra H, tienen 20 metros de an-
cho y llevan también marquesina por la parte de tierra, hajo ella
corre una via férrea y hay también otra paralela, unida con la
primera por medio de cambios; viene después la via earrctera
V v a continuacion estan los alma~enes de deposito M, separa-
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dos entre si por patios cubierios C; en la parte posterior de és-
tos corre otra via ordinaria V, y varias férreas, se.sun la impor-
tancia del trafico 4 que dehen dar servieio.

En esta disposicion parece algo excesiv i la superfizie que se
destina 4 los patios cubiertos, puesto que no se ve la necesidad
de que estén en la relacion de 2 4 3 con el area de los almacenes.
En cambio es demasiado estrecha la gria que existe entre la
arista del muelle y los tinglados, pues aunqu> usando grias de
portico puede colocarse una via férrea, resulta mas util sentar
dos y tener cambios cada 70  8) metros para pasar los vagones
de una a otra, pudiendo asi dar facil salida al material cargado
y sustituirlo por otro vacio, 6 viceversa.

n ol Havre el suelo de los tin :lados esta en general al mismo
nivel que las vias férreas y ordinarias, v aun cuando en favor de
esta disposicion se dice que permite el libre paso de los caminos
y demas medios de transporte usados, no pareze que esta ventaja
compense el inconveniente de tener que elevar nuevamente las
mercancias para carzarlas en los carros 6 vagones, ni que sea
compatible este sistema con el buen aprovechamiento de la su-
perficie cubierta, puesto que el espacio que es preciso dejar para
que puedan circular los carros disminuye mucho el que resta

.para las mercancias.

(Se continuard.)
FErNANDO G. ARENAL.
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Limpara e'éctrica de Nernst.

“En una Memoria, pico hi leida ante la «Society of Avtsy de Lon-
dres, Mr. Swinburne dio noticia de una ldmpara eléctrica inventada
por el Profesor Walther Nernst, de Gotinga. Esta lampara se asemeja
4 las ordinarias en que la luz se obtiene, como en ellas, por ol paso de
una corriente eléctrica & través de una materia que, pir su gran resis-
tencia, llega 4 ponerse incandescente; pero en lugar del fillamento de
carbon, el Profesor Nernst emplea un cilindro de ¢xido de magnesio 6
6 de torio, 6 de otros Oxidos igualmente refractarios. Tl autor dela
Memoria no declara la composicion de estos cilindros.

A la temperatura ordinaria, estos 6xidos no sin conductores de la
electricidad; pero, al calentarse, su res’'sten in disminuye muy rapida-
mente. Esta propiedad de los cuerpos no conductores, aunque conocida
desde lhace mucho tiempo, no ha recibido aplicaciones practicas al
alumbrado eléctrico, v es la que Nernst utiliza ahora,

LTl aprovechamiento de la nueva lampara es, segiun pavece, muy
elevado, puesto que no consurme mas que 1,5 watts por bujia, mientras
que las lumparas ordinarias gastan 3, 5 6 4 watts. La luz es brillante,
y no tiene el tono vardoso de los mecheros incandescentes de gas. No
necesita estar en el vacio, en tal caso no funciona bien la lampara, tal
vez & causy, segun Mr. Swinburne asegura, de que el ¢xido sé descom-
pone por fenoémenos de electrolisis ¥ hace falta oxigeno en el terminal
positivo para volver & oxidar el metal raducido. Los cilindros tienen
1,5 milimetros de diamptro y 25 milimetros delongitud, y estén sujetos
entra dos terminales de platino. Para encender es preciso calentar el
cilindro con un mechero Bunsen ¢ una lampara de alcohol, 6 sencilla-
mente con una cerilla cuando es un cilindro pequefio; al calentarse el
cilindro empieza 4 pasar la corriente, la temperatura se eleva rapida-
mente y se produce la incandescencia y, por lo tanto, la luz.

Con los 6xidos primeraments ensayados la duracién deloscilindros
era de unas 40 horas; en la actualilad se alcanza una duraciéon de 500
horas. -

El tener que calentar con una mecha para que la lampara se en-
cendiera, era un molesto inconvenients, y para obviarlo se ha imagi-
nado una disposicion, que consiste en poner junto al cilindro una es-
piral de platino que se pone incandescente al lanzar 4 la limpara la ca-
rriente v calienta el cilindro. En cuanto empieza & pasar el fluido por
bste, la resistencia del platino queda automiticamente fuera del
circuito. Esta disposicién parece cara & primera vista, pero no lo e3 si
se tisne en cuenta que la inica pavrta que hay que ranovar e3 ‘ol cilin-
dro de 6xido, v éste se prodnce con'mucha baratura.




