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cables al horml"én armado dlscutlr los problemas practicos que
cada uno de los colaboradores ha resuelto 6 tiene en estudio, y
aunar los esfuerzos individuales en beneficio colectivo.
El programa del iiltimo Congreso fué muy discutido.
Celebraronse varias sesiones en los salones de la «Socibté des

Ingenieurs Civils», en los que huho ademas exposicién de planos. -

Alli vimos los del depésito de aguas de Llanes y fabrica de
cemento de Tudela Veguin, que son las primeras obras de esta
‘clase que se construyen en Espaiia.

Entre muchos otros planos notahles, daremos cuenta del de
un hermoso viaducto que se construye en Chatellereault, que
consiste en tres arcos de 40 4 50 metros de luz, y con la rasante
4 10 metros sohre el nivel del rio, proyectado completamente de
hormigon armado, y con la aprobacién de la Junta consultiva
francesa.

~ Dicho proyecto y. proposmlon fue elegido en un concurso
abierto por la ciudad de Chatellereault, porque la casa Hennebi-
que se comprometio 4 ejecutarlo en un afio y por una cifra infe-
rior en 30.00) francos & la proposicién mas econsmica de los
constructores de puentes metalicos.

Oportunamente daremos cuenta & nuestros lectores de los
resultados de esta interesantisima aplicacion.

Consiste, en resumen, la disposicion adoptada, en un tablero
de hormigdén armado con cuatro vigas divididas en tramos de 1,80
metros de luz. Estas vigas se apoyan sobre pilares de 0,2030,20,
que & su vez doscansan sobre el arco formado por otras cuatro
cerchas unidas por un forjado en la parte superior.

La flecha do estos arcos es de 4,80 metros para el arco cen-
tral de 50 metros de luz y 4 metros para los dos arcos laterales
de 40 metros de luz,

Las pilas y los estribos y las plataformas de los cimientos
son de hormigdn armado, como todo el resto de la ohra (1).

Elpuenteesta caleculado para resistir el paso de carrosde 16 to-
neladas y una sobrecarga de 400 k. por m?; pero la casa Hennebi-
que se ha comprometido 4 cargar el puente con 800 kilos por m?,

También llamé mucho la atencién el proyecto de los silos
(de Génova), que ocuparan una superficie de 15.000 metros
cuadrados. Son estos silos unos inmensos depésitos de granos
que tienen saccion rectangular y mas de 20 metros de altura;
terminan en la parts inferior por embudos que facilitan la car.a
en los vagones. Los vapores que traen el trizo de América y
Rusia, descargan directamente el grano por medios mecanicos

"y se depositan inmensas cantidades de trizo al abrigo de la in-
temperie y del fuego y en espacios muy IBJHCIdOa.

La seccién inglesa presentaba, entre otras obras notables, los
planos de los muelles de Southampton, con pilotes de hormi :on
armado, que se hincan por inyeecién de agua.

En Suiza también se ejecutan obras notables, de las que sélo
citaremos un acueducto de tres kilémetros de longitud, y 2m
> 2m de seccidn, que ha de construirse en cien dias, destinado &
producir una fuerza de 2.000 caballos para la perforacién y ven-
tilacion del tunel del Simplén (el mayor del mundo con sus 22
kilémetros de longitud). '

- Después del examen de los planos, los congresistas visitaron
numerosas obras de hormigén armado.

Citaremos entre éstas un piso para el hotel de la Compaiiia '
de seguros La New-York, de 6,20 X 10m,20 de luz, sin vigas

de ninguna clase; el pavimento armado tiene 0m,16 de espesor
y se hicieron las pruehas de resistencia ante los congresistas.

En los almacenes del Bon Marché, se vié ejecu:ar los pisos
v techos superiores, estando en servicio y llenos de mercancia
la parte inferior del edificio.

La Exposictén de Paris contiene numerosisimas aplicaciones
de hormigén armado; voladizos, vigas en curva horizontal, ho-
vedas de todas clases, todo ha sido probado con exceso ¥y con
maravillosos resultados.

(1) -Pueden verss los planosdeeste ‘puente en ¢l numero de Enero de 1899 de

Le Beton Armé, 54, Boulevard Saint Michel, Paris, -
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En el ferrocarril de cintura, en el que se quiere establecer
la doble via, en algunos trayectos que aiin no la tienen, para no
reducir las calles parelelas a al ;unas trincheras, se ha apelado
al recurso de poner anchos andenes en voladizo sobre ménsulas
también de hormigén armado, que presentan excelente efecin
arquitectonico.

Por ultimo, celehraronse varias interesantes sesiones en la
«Société des Insenieurs Civils», en las que se discutieron nume-
rosos detalles de ejecucién, y termind el Congreso acordando
construir un pabellén de hormigdén armadoe, por todos los conce-
slonarios del sistema Hennebique, en el que se apurarian las di-
ficultades de toda clase, y ya esta convenido con los arquitectos
de la Exposicidn, que ha de construirse un gran pabellén con vo-
ladizos sobre el Sena y fundado sobre pilotes de hormigén ar-
mado. .

Diremos, para terminar esta reseila, que también en Espaiia
se preparan curiosas experiencias de hormigdn armado, pues los
distinguidos profesores de la Escuela de Caminos Sres. Freart,
Gaztelu y Boguerin, proyectan ejecutar con los alumnos, pisos

"de ensayo, y yo por mi parte me propon :o tambidn realizar al-

gunas otras experiencias sobre forjados y vigas.
' J. EUGENIO RIBERA.

———T S
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No obhstante, Mr. Vetillard cree que sélo dehe ponerse el
suelo elevado al nivel de la plataforma de los vagones, cuando
la. mayor parte del trafico se expide por camino de hierro, des-
pués de haber sido reconocidas las mercancias en los tinslados.
En los demas casos, y sobre tolo cuando los tinglados estan
entre el muelle y los almacenes de depdsito, no es conveniente
dificultar el iransporte de mercancias, estableciendo un suelo al
nivel de'la plataforma de los vazones, lo cual corta la gria de
servicio y no permite ir directamente desde el muelle al alma-
cén de depdsito. Ya se ha visto que esto también puede conse-
guirse, aun cuando el suelo esté al nivel de la pla:aforma de los
vagones, puesto que por medio de grias 6 montacargas pueden
colocarse en los diversos pesos de los almacenes, sin mas que
un recorrido relativamente pequeiio, en el cual es lo mas co-
rriente el empleo de carretillas. Muchas veces aun este transports
se evita, pues segin se ve por la seccidn transversal de los nue-
vos almacenes de Amsterdam (figura B), las gruas tienen altura
suficiente para colocar las mercancias en los ultimos pisos. En

- Roterdam se emplea la misma disposicién en unos casos, y en

otros se ponen las mercancias, hien en los vagones 6 en los tin-
glados, y también por medio de unos puentes cubiertos se trans-
portan en vagones pequeiios 4 los pisos de los almacenes; la
figura C indica esta ultima disposicién.

En todas ellas se ve que hoy dia es muy perfecta la organiza-
cién de la carga, descarga y almacenaje de mercancias en los
puertos del Norte de Europa, lo cual, como hemos dicho anterior-
mente, ha contribuido mucho al gran desarrollo-quse en ellos ha
tenido el movimiento maritimo en estos ltimos treinta afios. El

“grave inconveniente de algunos almacenes de Rotterdam, era

estar construidos enteramente de madera, no sélo por ser mas’
harata, sino por la mayor facilidad que proporcionaha este ma-
terial en aquellos terrenos tan poco resistentes, donde las fabri-
cas de mamposteria 6 ladrillo dan lugar & grandes dificultades de
fundacion, que elevan de un modo extraordinario el precio del
metro cubierto. A pesar de esto, los grupos I y VI que se quema-
ron en 1890 y 1892, han sido reconstruidos de mamposteria, y en.
los demas grupos s8 ha disminuido el riesgo haciendo paredes
cortafuezos que permitan limitar los efectos de un incendio.
Todas las graas y montacargas estin movidas por la electricidad,
de cuyo empleo se muestran altamente satisfechos los Ingenie-

(1). Véase el num. 1227, S ; . I R
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ros, tanto hajo el punto de vista de la facilidad y rapidez de las
maniobras, como de la economia que resulta comparandola con
las demas fuerzas que pueden emplearse con igual objeto.

DRAGAS DE GRAN POTENCIA

Se presentaron al Congreso dos informes sobre las dragas mo-
dernas, uno de Mr. J. Massalski, y de MM. A. F. Smaulders el
otro. El primero.como representante de la Sociedad Anénima
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<<Chantlers Conradn, de Haarlem, bien conoclda como construc- :

tora de esta clase de material.

Hace una exposicion del tema, examinando las diversas dra-

gas que pueden construirse, tanto para trabajos en los rios, como

en el mar; engealidad, los tipos, aparte de la forma de ios cas- -

cos, son casi idénticos y pueden clasificarse como sigue:

- Dragas de cangilones s que car :an los productos sobre chala- )

ngs 0 ganguiles,
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Dragas ganguiles de cangilones.

Dragas ganguiles de cangilones, aspiranies 1mpelentes para
depositar los materiales & distancia.

Dragas de cangilones, con bomba. impelente para depositar
los materiales & distancia,

Dragas de succién que cargan los productos en chalanas 6
ganguiles.

Dragas de sucecién, con homba 1mpelente, para depositar los
materiales & distancia.

Dragas ganguiles de succion.

Dragas ganguiles de succién y con homba asplrante impe-
lente que permite achicar las cantaras y enviar los materiales
en cafieria forzada.

Después de examinar las disposiciones mas recientes que se
emplean para la construceidn de los cascos, tornos de maniobra,
rosarios, bombas y cafierias forzadas, indica los casos en que
deben emplearse las dragas de cangilones y aquellos en que con-
viene recurrir 4 los de succidn, con observaciones muy atinadas,
sugeridas por una largs practica. Entra luego & comparar el coste
del metro cibico dragado con unas y otras, y al efecto, presenta
los resultados obtenidos en Bilbao durante el quinquenio de 1892
& 1897, del cual resulta que con la draga de cangilones los pre-
cios han oscilado entre OPts. 882 por metro ctibico en 93-94 y
Opts. 519 en 94-95, aproximéandose mas éste que aquél al precio
medio, por haber tenido que hacerse reparaciones importantes en
el primero de los afios citados. Con la draga de succién, las varia-
ciones fueron mucho menores, pues el maximo es de 0pts-,203, y
el minimo, 0Pts, 181 por metro cibico.

Estas son las cifras, sin tener en cuenta la amortizacién del
material; suponiendo un plazo de veinte afios, en ambos casos, se
tendria 0,50 de amortizacién, mas 0;58, y como precio medio, un
total de pesetas 1,087 para la draga de cangilones. Para la de
succién resultara 0,193 de precio medio, mas 0,10 de amortiza-
cién y 0,06 de seguro, en total, pesetas 0,353.

Hace después mencion de los tres contratos realizados por
MM. Valker et Bos para dragar la barra de Charpentiers en la
entrada de] Loire, que fueron el

1.° de 150.000 metros cibicos, & francos 0,85.

2.° de 1.000.000 metros cubicos, & francos 0,784.

3.° de 150.000 metros cubicos, & francos 0,55.

Consignando también los obtenides por la Admimistracion,
con material propio, que han venido a resultar a 0 f¥s.,201 el
metro cibico, cifra que concuerda con la de Bilbao y las de
Dunkerque, Boulogne y otros puntos en que se emplean dragas
aspirantes.

Hace observar después que aun cuando se agregue & estos
precios el tanto por ciento de interés-y amortizacién del capital,
no debe.considerarse el que resulte como remunerador para es-

tablecer el de contrata, puesto que el contratista necesita, ade-’

mas de realizar algin beneficio por su trabajo, cubrir el riesgo
de transporte del material de un puerto & otro, el que resulta de
no encontrar aplicacién inmediata cuando se terming una ohra,
y tener que pagar no obstante parte del personal y conservar el
matorial. Esto sin contar con que puede darse el caso de que re-
mueva mucho mas volumen del que se deposite en las cantaras,
yotros riesgos que, en definitiva, hacen que un contratista nopue-
da fijar un precio que, en general, sera doble 6 triple del que re-
sulte por Administracion. ‘

En Espafia tenemos una prueba recients de que no basta mu-
chas veces sefialar un precio triple de coste del dragado para te-
‘ner licitadores, pues no hace mucho quedé desierta en Huelva la
subasta para exiraer cerca de tres y medio' millones de metros
cubicos de arena y fango, & pesar de que el precio anunciado era
de 0,724 pesetas.

La abstencion se explica por el temor de encontrar fango y

arena ligera que no se depositase con facilidad en las céantaras,
y siendo general abonar el volumen por la cantidad en ellas
transportada, resultan en pura pérdida, para el contratista; todas
las materias que el agua arrastra, ya en el fondo, ya en la su-
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perficie. En Huelva los temores no se han confirmado, pues ad-
quirida por la Junta de Obras del puerto una poderosa draga
ganguil, de succidn, con cantaras de 500 metros cubicos de capa-
cidad, se ha visto que el fango sdlo existe en la superficie, en una

_capa de no gran espesor, y que la arena, aun cuando fina, es

densa y se deposita con facilidad, llenando las cantaras en cua-
renta minutos; lo cual, combinado con la velocidad de la draga,
que es de 10 millas por hora, permite hacer cinco viajes redon-
dos, & pesar de tener que verter a 16 kildmetros. Estos resulta-
dos, muy satisfacjorios, prueban que en este género de trabajos
conviene en muchos casos el sistema de hacerlos por administra-
cién. Aun cuando en el interior de la ria no se obtenga tanto
efecto util como en el canal de entrada, todavia seré: ventajoso,
tanto en precio, como en la facilidad de hacer el trabajo con ma-
yor libertad, el ejecutarlo directamente. La tnica objecién que
puede hacerse al sistema es la de que es dificil conseguir por ad-
ministracion el mismo rendimiento que obtiene un contratista,
que vizila de cerca el personal y muchas veces lo hace trahajar
con exceso; mas, sin llegar 4 esto, no cabe duda que hay gran
tendencia & lo contrario en el personal que tiene segura una re-
tribucion determinada, cualquiera que sea el volumen extraido.

Para evitar esto, Mr. Belleville, al organizar el servicio de
las dragas ganzuiles que trabajan en la barra de Bayona, ha es-
tablecido un sistema de gratificaciones muy bien estudiado, evi-
tando el inconveniente de que resulten excesivas ¢ deficientes,
extremos ambos que dehen evitarse. En muchos puertos las gra-
tiflcaciones se calculan tanto por cada 1.00) metros cibicos hasta
diez, por ejemplo, y despuss van decreciendo en proporciones
variables de unos puntos & otros. ’

Este sistema tiene la ventaja de proporcionar la retribucion
al trabajo, que es relativamente mas facil cuando se trata de
grandes volumenes. En cambio el personal suele salir perjudi-
cado cuando por efecto del mal tiempo se intenta sin éxito el
dragado 0 se hace poco, & pesar de un trabajo grande de la tri-
pulacion, ¢ cuando ésta se ocupa en reparaciones, stc., etc.

Para evitar estos inconvenientes, Mr. Belleville establecid
como jornal fijo lo suficiente para- que puedan vivir tripulacion
y maquinistas cuando no cobran gratificacion. Esta es bastante
grande pars los volumenes pequeios, y decrece luego como las

ordenadas de una paraboia. La formula adoptada es P= K Ve,
siendo P la prima, C el cubo mensual y K un coeficiente que va-
ria segun el empleo.

En 1897 el volumen minimo mensual fué de 10.143 m® y el
maximo 62.443 m?; para aquel, resulta una gratificaciéon de fran-
cos 90 para el capitan y maquinista, y para el maximo, fran-
cos 22); los marineros ohtienen en ambos casos francos 40 y 96
respectivamente, y el resto del personal cantidades intermedias
(véase el diagrama).

En los jornales cada empleo esta dividido en tres clases, pero
las gratiflcaciones son iguales para cada clase.

JORNAL MEDIA MENSUAL
1.* clase. | 2,8 clase. [ 3.* clase | 1.% clase. | 2.* clase, | 3.° clase.
Fra:wos. Franco Fr;;wos. Francos. Fra-;xcos. Francos.
Capitan...... 5,00 4,50 4,00 ] 150,00 | 185,00 | 120,00
Maquinistas.. 4,50 4, ,00 3 50 135 00 120 00 105 00
Ayudantes, .. 3,30 3 00 2 ,70 99 ,00 90,00 81, 00
Fogoneros.... 2,75 2 50 2,25 8'2.,50 75,00 67, 50
Marineros....| 250| 225| 200] 50| 67,50| 60,00

Ll sistema de gratificaciones indicado; parece -muy bueno, y
en este sentido lo damos 4 conocer por si pareciera 1til aplicarlo
en casos analogos. :

kY

#
* ¥ -
El informe de MM. A. F. Sniulders, de Rotterdam, tiens como
complemento seis buenas laminas con los planos de excavadores, -
dragas-de cangilones, de sucecidn y elevadores, construidos en
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s1s astilloros, y representan los tipos mas modernos de oste gé-
o de material. Ademas incluyen la descripeion y una lamina
1 que constan planta,,alzado y secciones de la dra:a eléctrica
10 se2an el proyecto de Mr. Bunau-Varilla, construyeron para
extner dol Esla cantos rodados que sirvieran para balasto en Ia
lincw de Plasencia 4 Astorga (1). La draga esté caracterizada,
a lewis de emplear la electricidad, para mover todos los mecanis-
s, por carecer de cadenas, tornos y demas medios auxiliares
pary avance durante el trabajo, siendo sustituidos por un pilote
nietalico situado en la popa. Este pilote se deja caer, y por su
pesh s introduce en el terreno lo suficiente para gervir de punto
lijo ulrededor del cual puede la draga describir un arco de
¢'relo, merced al empleo de hélices que permiten girar hacia
hilir & estribor, haciendo funcionar la del costado opuesto.
Ciair 1o se ha hecho el tajo de la altura necesaria pasando una o
ms veces por la circunferencia que describe el rosarin, se le-
vauis ste, y cuando la draga se halla en una posicién obllcua
re pacio al eje de la excavacion, se hace caer otro pilote, levan-
uuide el primero, se la hace girar sobre el segundo hasta que el
otio catien el eje, y volviendo & dejarlo descender y levantando
elserundo, queda la draga en situacion analoza & la que tenia,
pero despuds de haber hecho un avance de un metro O metro y
malin. Todas estas maniobras se hacen por medio de motores
elériricos que maneja un soélo hombre colozado en el puents que
esid subre el pozo central para dirigir mejor los movimientos del
10%:vi0, Claro es que el sistema no pueds aplicarse mas que en
flL'H-a-; tranquilas; psro en rios y canales puede ger muy venta-
jos, porgquy las cadenas que se emplean con las demas dragas
4 cangilonss constituyen.un obsticulo que muchas veces difi-
culis ln navezacion, y siempre requieren mucho mas personal
Pira su manejo. .

wos hemos detenido hastaute en el examen de los informes
fué s refieren al empléo de las dragas de gran potencia, porque
sobre ger de una utilidad indiseutble para la mejora de los puer*
s y de las rias y barras, es del mayor interds prescindir del
muterial antiguo, que en definitiva hace que ol metro cubico de

——— e

{1} Véase el nlimero de esta RevisTa de 2 de Julio de 18%8,

obra sjecutada resulte & un precio tan grande, que tratandose de
volimenes de 200.000 6 300.000 metros cibicos, es, en general,
mas ventajoso adquirirlo nuevo, aunque tenga que malvenderse
6 desguazarse el viejo. Con éste, por ejemplo, 3 millones do me-
tros cibicos 4 3 pesetas, costaran 900.000 pesetas, y con uua draga
nueva ol mismo trabajo saldrd & una pesota, haciéndose en la
tercera parte de tiempo y desquitandose el util en poco tiempo, y
la dra :a quedarid casi nueva.

DISTRIBUCION DE UN PUERTO COMERCIAL

Ll segundo tema de la cuarta seccion se refiere al estudio de
las superficies relativas que deben tener las diversas partes de
un puerto comercial. Se han prosentado cuatro informss, de los
cuales vamos 4 dar idea.

El primero es de Mr. Buchheister, director del puerto de Ham-
burgo; por esta circunsiancia hace notar que se refieren sus ob-
servaciones principalmente & los puertos modernos, servidos por
vias ferreas, dotados de medios rapidos de carga y descarga y
dispuestos para un trafico intenso, por mas que también se hace
cargo do que la mayor parie de los puertos de mar atn no re-
unen esas condiciones, y no obstante, su movimiento comercial
puede ser muy importante.

En todo puerto los dos factores principales que delen tenerse
en cuenta para determinar su distribucic n interior, son el trafico
local y la situacién topografica; y aun muchas veces ésta s6 im-
pone de tal modo, que & ella es preciso subordinar todos los de~
mas elementos. No puecden ser las mismas las disposiciones que
se adopten en un punto situado sobre una costa ablerta 6 en
uns hahia con abrigo natural suficiente, ni las que so empleen
en un mar sin mareas O con ondulaciones de pequefia amplitud,
y en donde la carrera alcanza una altura superior al mayor ca-
lado de los buques de comercio. Las condiciones de los puertos
que se asientan en el limite navegable de una ria que penetra
clen 6 mas kilometros en el interior de las tierras, también son
en muchos respectos diferentes de los que 58 hallan en la costa.
La constitucién geolégica del terreno influye no poco en la mor
folo.ia de las partes que constituyen un puerto y en el sistema
y materiales que hayan de emplearse para construir los mue-
lles. Son también de tener en cuenta las condiciones economi-
cas, pues segin las obras se hagan para satisfacer un trafico
permanente y por entidades como el Estado ¢ los Municipios,
que tienen por suyo el porvenir, O se realicen por empresas (ue
solo tratan de explotar un negocio de algunos afios, podran te-
ner el caracter de solidez y duracidn que es conveniente en el
primer caso, 6 se haran instalaciones para las necesidades del
presente, sin preocuparse de que, en un plazo relativamento corto,
sen preciso renovarlas 0 sustituirlas por otras de mayor vida.

Si & todo esto se afiade que también coniribuyen poderosa-
mente 4 dar fisonomia & un puerto los habitos comerciales del
pais donde esta enclavado y hasta la historia y constitueidén po-
litica del mismo, se comprendera que cada uno ha de tener ca-
racteres especiales que los distinga de otras naciones, y aun en
una misma habra diferencias grandes por causas muy diversas.

Por esto no es posible dictar reglas fijas para la relacion que
debe existir entre la superficie flotable y la de los muelles adya-
centes, ni para el trazado y agrupacion de ¢stos, ni para la ca-
pacidad de los tinglados ¥ almacenes de depdsito, ni para el nu-
mero y fuerza de los medios de carga y descarga.

Sin embargo, tampoco puede afirmarse que 802 arbitrario el
valor que cada uno de estos factores tenga, y por lo tanto, on todo
puerto el estudio detallado do sus condiciones debe servir para
fijar de un modo seguro la relacion que entre si deben guardar.

Se han comparado con frecucncia los puertos 4 las estaciones
de los ferrocarriles, sobre todo donde existen especiales de mer-
canciag; pero s6lo hasta cierto punto puede admitirse la seme-
janza, porque el vagén y el buque difieren tanto como medios de
transporte, que dificilmente pueden darse reglas comunes para
ambas instalaciones. En primer lugar, los buques, por su forma
y dimensiones, tienen una variedad que en nada se parece & la
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cuasi uniformidad del vazén de mercancias. En segundo lugar,
los transportes maritimos estan influidos constantemente por las
modificaciones que han ido haciéndose en la navegacién, y éstas
han sido tales, que casi ninguno de los medios auxiliares que
prestaban antes excelente servicio, pueden considerarse hoy
utiles. ’

Esta progresién en las dimensiones de los buques se com-
prueba en todos los puertos; pero en el de Hamburgo es mas evi-
dente, porque al propio tiempo que aumenta el tonelaje medio,
crece cual en ningin otro de Europa el niumero de huques que lo
frecuentan de veinte afios & esta parte.

La estadistica que 4 continuacién insertamos comprende, en
el cuadro nim. 1, el término medio quinguenal, desde 1846 & 1895,
del tonelaje de registro, & la entrada; de los buques que han fre-
cuentado el puerto, incluyendo también el niimero de éstos.

De su examen se deduce que mientras el nimero de buques
estd en la relacién de 1 4 2,40, el tonelaje ha tenido un aumento

de 12,9 veces desde 1846 & 1895.

CUADRO NUM. 1.

Puerto de Hamburgo.—Buques entrados.

o Numero Toneladas

ANOS medio. 1-egidsetro. -
1846-50 .0 iuvivivnnininrninnnnnnnenes ...| 8.163 461,770
1851650t viiiivansnnnnnn cevenenenne..| 4,454 624,125 .
1856-60 .. 00iiiiiiiiinrsncnniennanena..| 4.843 880.073
186165, 0iiiiinenennrrciannnnnnreeines| B208 1.064.344
1866-T0 1. veesvvnnnecnnnreenncasnnnens o] 4974 1.457.003
187105 et et ieieen tenrennnns ceeeeel| B421 2.013.480
187680 .. vvvnierereeernecnncenenansess| B.BS2 2.899.029
1881-85...... Seestesntesrresrasraans ... 6.430 3.324..004
1886-90 . e iennnnnnn.. testeseresrssvirans 7.600 . 4.416.091
1890-95...00nuneen, Ceeesrennne Cresaaaes 8.928 5.954.214

Casi la misma proporcién se observa en el aumento de tone-
aje de los huques pertenecientes 4 la matricula de Hamburgo,
que en 1850 contaba con 286, que tenian un tonelaje de registro de
(1.540 toneladas, ¢ sea uno medio de 215 toneladas, y en 1895
lleg6 4 644, con 663.703 toneladas, que da por término medio
1.031 toneladas. ’

Como consecuencia de estas cifras, se comprende que el ca-
lado ha de ser mayor, sizuiendo en progresién creciente, a pesar
de que las condiciones del Elba no favorecen el arribo de los
grandes buques de comercio. El cuadro nim. 2 demuestra de un
modo claro cuanto venimos exponiendo.

CUADRO NUM., 2.

Numero de buques de mds de 6 metros de calado entrados
en Hamburgo desde 1888 ¢ 1897.

NUMERO DE BUQUES CUYO CALADO EXCEDE DE

AXOS .
6m,00 8 ,30|6m,60 | 6m,90 | 7Tm,20| 7m,50 | 7,80.] OBSERVACIONES

1888.......1 380 | 224| 79| 13| @2
1889.......] 452 | 267 | 87| 14 3
1890.......[ 525| 295 | 113 | 33 6
1891..,....| B51| 329 155 40| 10
1892.......| 681 | 876 | 174 | B3| 16
1893 (*)....| 688 438} 209 | B5| 14
1894.......1 805 | 560|309 | 95| 87
1895.......] 865| 600 817 | 133 | 63| 14 5.1 ges.
1896.......} 901 | 639 863 | 166 | 94| 89| 14
1897.......] 981 698 428 | 245 | 143 | 52| 19

” (*) Elcolera cas-
n | tigé muchola cin~
n | dad de Hamburgo
en este afio, ¥y pa-
n | ralizd el movi-
» | miento comercial

O

Habiendo aumentado los buques tanto en eslora y calado, se
ha visto que era preciso hacer lo propio con el area de las dar-

senas, para que pudiesen hacerse con relativa comodidad los-

movimientos y maniobras necesarias para entrar, salir y atra-
car. En donde la entrada se hace por medio de esclusas, hay que

darles mayor ancho si se abren sélo &4 pleamar, ¢ se hace.pre- .
ciso darles mucho méas largo, & la vez que mayor manga, si han -

» | en los ultimos me-"

N

de servir de cuenco, para hacer la entrada y salida en cualquier
estado de la marea. Otras veces no ha bastado modificar las es-
clusas, porque resultaba insuficiente el calado en las mismas
darsenas cerradas, y en unos casos se ha procedido 4 profundi-
zar éstas, en otros se han conservado las antiguas para los hu-
ques que aun pueden utilizarlas, construyendo otras nuevas
para los modernos, y en algunos, como en Liverpool, se han
adoptado soluciones especiales, que alli han consistido en insta-
lar poderosas hombas que elevan el agua necesaria para sostener
artificialmente mas elevado el nivel de uno de los grupos de dar-
senas cuya sonda resultaba insuficiente para los buques de gran
tonelaje.

Las instalaciones novisimas de Manchester y de Amsterdam
se han hecho con darsenas cuya sonds es de 9 metros, lo cual,
por hoy, parece suficiente. En Alemania se esta haciendo lo pro-
pio en el puerto de Emden, que se considera de gran porvenir
porque se proponen convertirlo en centro de exportacion de los
carbones alemanes, ¥ como su situacién avanzada en el mar del
Norte le da ventajas positivas sobre Bremen y Hamburgo para
trafico del Atlantico, no sera dificil que se convierta en cabeza
de linea de una porcién de Empresas que hoy tienen su domici-
lio en los puertos citados. De todos modos, lo dicho basta para
demostrar que las obras interiores no pueden hoy hacerse con
aquel caracter de inmutabilidad que tenian cuando sélo se trataba
de que sirvieran para los buques de vela que hacian el comercio
maritimo hace cincuenta afios. Ahora conviene, por el contrario,
ir haciendo las instalaciones, tanto & flote como en tierra, de
modo que satisfagan las necesidades del momento y de un por-
venir proximo, porque no obrando asi, puede darse el caso de que
se gasten grandes sumas con utilidad relativamente pequefia.

Entra Juego Mr. Buchheister en el examen general de las di-
ferentes partes que constituyen un puerto: trata primero de la
entrada, y cita varios casos, enire los cuales constituyen los ex-
tremos los de puertos naturales precedidos de una gran rada,
donde el canal de acceso tiene anchos qu'e muchas veces llegan
y aun exceden de una milla, y los de puertos artificiales, como
Amsterdam y Manchester, donde en la linea de flotacién no se
dispone mas que de 50 4 70 metros. Considera, después las radas
6 antepuertos, distinguiendo dos casos: primero, cuando no deben
servir mas que para esperar la hora de entrada en las darsenas,
y entonces la superficie necesaria debe calcularse por el ntimero .
de buques que hayan de pasar diariamente 4 ellas. Cuando ade-
mas se hagan operaciones comerciales en el antepuerto, la ca-
pacidad de éste habra de aumentarse en proporcién de la impor-
tancia que tenga el trafico que en &1 se realice.

Examina después la disposicién de los muelles, ya 4 lo largo
de una orilla, ya formando indentaciones, como en el puerto de
Bergen, que ofrece de antiguo un ejemplo de esta disposicién, 6
en el de New York, donde ha tomado mayor desarrollo que en
otro al;uno. Compara también esta disposicién con la de darse-
nas abiertas ¢ cerradas, haciendo consideraciones generales muy
atinadas que indican las ventajas é inconvenientes de cada sis-
tema, diciendo que seria muy interesante hacer estudios compa-
rativos de puertos donde predominase uno 1w otro, para deducir .
cual sera mas conveniente emplear. '

(Se continuard,)
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REVISTA EXTRANJERA

Pantanos para regularizacion del caudal de los rlos.

Antes de que el transporte de la energia po: medio de la electrici-
dad alcanzase el grado de desarrollo 4 que hoy ha llegado, considers: -
base como impracticable la utilizacién de los saltos de agua, 4 menos
de que éstos no estuvieran mny préximos 4 las localidades en donde la.- -
energia habia de ser aprovechada y de que se dispusiers de un. caudal




