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Perfectamente documentado desde finales del siglo XVIII, en los afios
1807 y 1831 los castrefios estuvieron a punto de conseguir que las arcas
gubernamentales llevaran a cabo obras para dotar a su puerto de un
rompeolas. Sin embargo, al final todo quedd en simples proyectos.

Pero en la conciencia de los dirigentes de nuestra antigua Villa aquel
recuerdo quedd como un rescoldo siempre proclive a transformarse en
llama. Hasta el punto de reanudar en la década de 1850, con enorme fuerza,
la politica de convencer al Estado de las bondades marineras de Castro y de
la necesidad de hacer obras portuarias de gran calibre. Asi, en el afio 1851
el constructor Jos¢ Gonzalez Quijano empez6 a ejecutar las obras para
transformar uno de los antiguos torreones del Castillo medieval en un Faro.
Tres afios después, en 1854 el Gobierno de la Nacion declard oficialmente
al de Castro Urdiales como puerto de refugio. Y en 1856 quedaron
aprobadas y presupuestadas las obras de reforma y mejora, consistentes en
cerrar los boquetes de Santa Ana y en la construccion de un rompeolas
naciente en el pefidn y ermita del mismo nombre.

Hasta ahora teniamos muy pocas noticias del devenir de las obras y
proyectos de mediados del siglo XIX: unos pocos documentos conservados
en el Archivo Municipal y breves referencias publicadas en las “Memorias
de Obras Publicas”. Por suerte, la digitalizacion completa de la “Revista de
Obras Publicas” ha permitido rescatar los trabajos que en el Ultimo tercio
del siglo XIX publicé Agustin Monterde; y entre ellos algunos sumamente
valiosos referidos a los puertos y construcciones de la parte oriental de la
actual Comunidad auténoma de Cantabria”. En el correspondiente Castro,
la gran novedad para nosotros es que Monterde a la hora de redactar su
trabajo tuvo delante la memoria planos de las obras aprobadas en 1855 y
1856.

Ahora sabemos que, aunque al final no se concluyd, el Estado pensaba en
cerrar los boquetes de Santa Ana y erigir un rompeolas de escollera de 130
metros de longitud. Hemos podido también recuperar el plano original del
proyecto. Y, finalmente, lo que no es poco, una valiosisima descripcion de
historia técnica portuaria, casi medieval. Asi se construyd, y luego
reparaba, el muelle Norte y Sur de la vieja Dérsena Castrefia en el afio
1512: “En la ddrsena hay que atender con esmero a la conservacion y

* , , . , . . .y
Estos articulos, y algunos mas de las misma €poca, son los que aparecen recogidos en la recopilacion
que ahora presentamos.



reparacion de los muros de sus antiguos muelles, que son de silleria en
seco y medianamente labrada, cuyas juntas modernamente se han
tomado con mortero hidraulico, limitandose en las épocas anteriores a
acufiarlas con tacos de madera, que ademads de entrar apretados, con la
humedad tomaban mayor volumen y comprimian los sillares contra sus
inmediatos”.
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2.° Que es impracticable, en el caso de que se |

trata,, la valoracion de los dafios ocasionados con
la ocupacion hasta que ésta termina, no pudien-
do por lo tanto ser el pago anterior & dicha ocu-
pacion. ‘

3.° Que si bien cn este caso no es dado man-
tener las garantias que acaban de mencionarse y
que sélo tienen aplicacion cuando se trata de la
ocupacion perpétua, cabe, no obstante, ofrecer 4
los propictarios la seguridad de que los daifios
causados por la ocupacion se limitan 4 lo estrie-
tamente indispensable 4 la utilidad pdblica, ha-
ciéndose efectiva Ja responsabilidad de los en-
cargados de la construccion y vigilancia de las
obras.

4.° Que el pago de laindemnizacion debe ha-
cerse efectivo inmediatamente despues de ter-
minadas las obras 6 parte de ellas que ocasionen
la ocupacion temporal de cada finca, abonindose,
de lo contrario, un premio por el retraso que
pueda tener lugar, el cual en todo caso no debe
exceder de un término dado.

" 5.2 Que la tasacion dc los dafios, cuando no
exista convenio anterior & la ocupacion, debe in-
tentarse amigablemente, y cuando esto no sea
asequible se acuda al Gobernador de la provin-
cia, quien decidird definitivamente oyendo al
Ingeniero Jefe de la misma y 4 la Diputacion
provincial.

6. Que no siendo dado graduar el valor de
la propiedad sino en el concepto en que se ex-
plota 6 aprovecka, no cabe dar valor & la piedra
y otros materiales cuando su explotacion  no
constituya una industria ejercida por el duefio
de la finca en que radiquen, 6 en ella haya
empleado algun trabajo; debiéndose pagar tini-
camente la indemnizacion de los dafios causa-
dos : y cuando se trate de piedra suelta apilada,
debe abonarse el gasto de apilamiento.

7.° Por tltimo, que siendo ménos urgente la
prestacion de los servicios de ocupacion tempo-
ral y aprovechamiento de materiales, y tambien
mas determinados cuando se trata de la conser-
vacion, cabe hacer en este caso mas eficaces las

garantias del derecho de propiedad.
(Se continuard.) ’

F. L

PUERTOS DEL MAR CANTABRICO.

(Continuacion.)

PUERTO DE CASTRO-URDIALES.

Lamina 5.2

En el extremo oriental de la provincia de
Santander se halla sitnada la poblacion de Cas-
tro-Urdiales, de 4.400 habitantes, que es cabe-
za de partido, y que posee 130 lanchas y 500 ¢
600. hombres que se dedican 4-la pesca: puede
decirse que monopolizan esta industria los ma-
rineros de Laredo y los de Castro; pues que es
mucho menor la importancia que tiene en los
demas pueblos de este litoral. Se halla situada
esta poblacion en el extremo de un trozo de cos-
ta que en linea recta corre proximamente de
0. 4 E., desde Laredo 4 la punta del Ravanal.
Desde esta punta la costa se inclina al 8., que-
dando asi abrigadas de los temporales reinan-
tes la ensenada de Urdiales y la concha de
Castro.

La primera estd al E. de la punta del Rava-
nal, tiene la entrada muy abierta al NE., se
interna al SO., y termina al E. en la especie de
peninsula 6 cabo en que estd asentada una par-
te de la poblacion de Castro-Urdiales. Por su
considerable abertura y por su fondo, que es de
piedra, no se utiliza este fondeadero; y sin em-
bargo, la sonda media es de 5 4 7 metros.

.Siguiendo al E. y pasadas las puntas del Vi-
jia v del castillo, extremidades al N. del cabo ¢
peninsula de que acaba de hablarse, se encuen-
tra la concha de Castro-Urdiales, que con mds
extension y mayor braceaje tendria excelentes
condiciones como puerto de refugio, tan nece-
sario en aquella costa, y como puerto de espera
para aguardar marea favorable para franquear
la barra y entrar en la ria de Bilbao. En su es-
tado actual sirve para harcos de cabotaje de
poco calado que puedan entrar en la dirsena
cuando les sorprenden los vientos de travesia.
La concha, considerdndola limitada por la recta
que une las puntas del castillo y de Cotolino,
estd abrigada, sobre todo en su parte occidental,
de los vientos del tercero y cuarto cuadrante,
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que son los mis temibles en aquelias costas : el
fondo estd sembrado de piedras y restingas cu-
biertas de una ligera capa de arena.

La parte avanzada del abrigo occidental de la
concha la forman las pefias de Santa Ana, que
arrancan del continente, al SE. de la punta del
castillo, edificacion de planta rectangular con
cuatro torres, estando situado en la del NE. el
faro de quinto drden que lleva el nombre de la
poblacion.

Se ha dado siempre mucha importancia 4 la
concha de Castro, y siendo muy pequefia la dar-
sena y escaso el abrigo de aquélla, se ha tratado
en virias ocasiones de crear en dicha localidad
un puerto de refugio. Aunque sc ide6 hace mu-
chos afios formar el puerto sacando dos diques,
uno de la punta del Castillo en direccion préxi-
mamente al NE., y otro desde la punta de Tor-
rejon & sotavento, que con el primero cerraba el
puerto dejando entre los dos una boca de 100
metros ; modernamente sélo se ha tratado del
establecimiento del primero de los dos diques
citados.

La concha de Castro-Urdiales que, como se
ha dicho, principia en la punta del Castillo de
Castro, termina en la punta de Cotolino , mide
entre éstas la distancia de 1.000 metros: en el
espacio comprendido entre la recta que une di-
chas puntas y la costa, la sonda general es de
4 4 12 metros, y pueden fondear en ella buques
hasta de 4 metros de calado.

En su extremo occidental estd la poblacion

y la dérsena de Castro, y en el opuesto desem- |

boca el rio, 6 mejor dicho arroyo de Brazomar,
cuya desembocadura, aunque de bastante an-
chura, estd obstruida por las arenas que el oleaje
aconcha en esta parte del saco, formando una
extensa playa que por este lado disminuye sen-
siblemente su fondo. .

Al O. de la concha, por ser la zona m4s abri-
gada y por hallarse alli situada la poblacion y
la darsena actual, se ha pensado siempre cons-
truir el puerto de Castro. La primera parte del
abrigo lo“forman la punta y las pefias de Santa
Ana y el resto lo habré de constituir un dique
de mayor 6 menor longitud, segun sea la mayor

6 menor extension del fondeadero que se quiera
poner & cubierto de la accion directa del oleaje.

Sobre esta base se estudié en 1855 un pro-
yecto de modestas proporciones, que consistia
en tapar los boquetes 6 claros que existian en-
tre las pefias de Santa Ana, y en su prolonga-
cion construir un dique é rompeolas de 130
metros de longitud con rumbo 8. 59° E., cuyo
coste total se calculd en 1.120.000 pesetas en
nimeros redondos.

De este proyecto vamos 4 transcribir algunas
de las apreciables consideraciones que su autor,
hace 20 afios, expuso en la memoria de este mis-
mo proyecto en lo relativo al sistema de cons-
truccion del dique que se proponia.

Como las obras se habian de fundar 4 una pro-
fundidad méxima de 13 metros, y en una loca-
lidad en que las mareas aumentan periédicamen-
te esta cantidad en 4,50, los sistemas de cons-
truccion aplicables puede decirse que se reducian
4 los dos siguientes :

1.° Construccion de
fondo.

2.° Construccion de escollera.

Se eligié para el rompeolas de Castro el siste-
ma de escollera, que 'si bien presenta algunos
inconvenientes bajo el aspecto de la estabilidad,

grandes cajones con

pueden obviarse durante la construccion, ¢ al
ménos disminuirse considerablemente su influen-
cia, i

Adoptado este método de construccion, puede
aun suceder que en toda la altura de la obra se
siga el mismo sistema , 6 que sélo se haga de es-
collera hasta un punto de la linea descubierta
por las mareas, reemplazéandola desde aqui con
mamposteria 6 silleria, colocada durante los in-
tervalos de alta y baja mar.

Se propuso el segundo método, que ademas
de favorecer la seguridad de la obra, era en el
caso actual mds econdmico que el empleo de es-
collera en toda la altura, segun resulté de la
comparacion de los presupuestos redactados en
ambos supuestos. Este método favorecia tambien
la seguridad de la construccion, pues que los
mayores esfuerzos de las olas se verifican entre
el nivel de altay baja mar, y por lo mismo era
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muy natural hacer en esta seccion las obras lo
m4s resistentes posible. Se habia objetado con-
tra esta idea el que las escolleras dividian las
olas y amortiguaban asi sus choques; la expe-
riencia, decia el Ingeniero, ha venido, sin em-
bargo, 4 demostrar lo contrario, y en un mismo
dique (el de Cherbourg), durante una sola tem-
pestad, resistieron bien las partes que estaban
coronadas con mamposteria, miéntras que otras,
compuestas sélo de escollera, fueron mas 6 mé-
nos destrozadas por el mar.

El nivel elegido para terminacion de la esco-
llera en Castro, estaba 1™,50 mas alto que las
baja-mares equinocciales y al nivel de las baja-
mares muertas. Se podia haberla terminado en
aquéllas; pero en este caso los primeros trabajos
de mamposteria hubieran sido muy dificiles, y
en ellos se hubiera perdido mucho tiempo, lo
que equivale a decir que hubieran sido muy ca-
ros; con el punto elegido para division, y em-
pezando los trabajos en época de mareas vivas,
se podia disponer desde el primer dia de cuatro
horas y media de trabajo por marea, lo que
facilitaba extraordinariamente la organizacion
del servicio, y evitaba las pérdidas de tiempo,

“compensando de este modo el exceso de mate-
riales debido al de la altura. .

La total de la obra proyectada era de 1 me-
tro superior al de las mayores mareas : en los
grandes temporales que en general acompafian
4 éstas, las olas saltarian por encima de la obra,
pero divididas por ella, la agitacion que comu-
nicarian al fondeadero no seria temible para los
buques anclados en él. Por razones de econo-
mia se adopté para la construccion que habia de
coronar la escollera la mamposteria ordinaria
con revestimiento de silleria por ambos para-
mentos y una capa de hormigon en la cresta.

Por las consideraciones precedentes se ve que
el rompe-olas debia estar dividido, en cuanto
4 su alt:,ura, en dos partes : la primera desde el
fondo hasta la linea 3 metros més baja que las
pleamares de equinoccio, que se construiria de
escollera ; y la segunda desde esta linea hasta 1
metro mas arriba de dichas pleamares de mam-
posteria con revestimiento de silleria.

El calculo, pues, de la seccion trasversal de-
bia dividirse en dos partes, porgue la resistencia
opuesta por cada una de estas dos constraceio-
nes es muy diferente.

Parecia natural empezar.calculando la forma
y dimensiones de la seccion de escollera que ha
de formar la base de la construccion ; sin embar-
go, en el caso actual se siguié el 6rden inverso,
por las razones signientes. E]l género de cons-
truccion adoptado para la superficie comprendi-
da entre mareas permite considerarla para la re-
sistencia como un solo bloque, que colocado so-
bre la escollera girase, sin romperse, sobre la
arista interior de su base. En la escollera sucede
todo lo contrario ; las piedras arrojadas en mon-
ton, sin union alguna entre si, han de resistir
unicamente por su peso ; por esta causa la di-
mension horizontal de la escollera ha de ser siem-
pre mayor que la de la mamposteria ; pero hay
aun otra razon para motivar este exceso de an-
chura en la escollera, y es la movilidad que en
los primeros tiempos de inmersion se ha obser-
vado en todas las construcciones de este género,
por mis que su direccion haya estado confiada
4 los hombres mds eminentes en la ciencia y que
se hayan hecho los mayores sacrificios para ase-
gurar desde luégo su estabilidad ; en apoyo de
esta asercion, bastard citar los grandes movi-
mientos que por espacio de cuarenta afios ha es-
tado experimentando el dique de Cherbourg en
el Canal de la Mancha y los observados en el
muelle Norte de Argel el mes de Enero de 1841,
4 pesar de estar todo construido con bloques de

. 10 metros cubicos, que se habia creido hasta

entdnces estables, 4un en las grandes tempes-
tades.

Esta movilidad de las escolleras obliga 4 dar-
las un gran exceso de resistencia, y por esto
se calculd primero la seccion de la mamposteria,
considerandola como un muro asentado sobre
una base incompresible, dejando para despues
la determinacion de las condiciones 4 que ha de

satisfacer esta base para asegurar la incompre-

sibilidad. :
Dos son los efectos 4 que ha de resistir el mu-
ro de mamposteria de que se trata.

11
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1.2 Bl efecto hidrostitico debido 4 la diferen- '

cia de nivel que las olas ocasionardn momenté-
neamente en los des paramentos.

2.° El efecto dindmico debido al choque de
estas mismas olas : en este efecto .estd compren~
dido el causado por'el viento, porque se supuso
para el choque que el viento, encorvando el vér-
sice de la ola, cambia Ia accion oscilante de las
moléculas de agua de vertical en inclinada, en
cuyo caso esta accion, combinada con la debida
& la velocidad de traslacion de la ola, producirad
el efecto de que se habla.

Si se pudiera conocer en cada localidad la al-
tura de las olas en las mds fuertes tempestades,
¥ sus velocidades de traslacion, nada seria més
sencillo que calcular, por medio de las formulas
que da la mecanica, los efectos de que se trata;
pero estos datos no han podido tomarse hasta
ahora en ninguna localidad con precision, y no
se tienc de ellos ninguna apreciacion exacta : no
haliendo podido hacer en este puerto observa-
ciones de este género, se tomaron los datos que
suministraban otras anilogas.

Segun Sganzin, la altura ordinaria dc las olas
en ¢l golfo de Gascuiia es de 6 4 7 metros, sien-
do aun mayor en lus grandes tempestades.

La velocidad oscilante de las moléculas de
agua ha sido hallada de 20 metros por segundo
en la bahia de San Juan de Luz por el ingenie-
ro de puentes y calzadas Vionnuis.

La velocidad de traslacion de las olas no ha
sido medida en ninguna localidad ; su existencia
ha sido negada en la teoria de las ondas del co-
ronel Emy, que no admitia mds que la veloci-
dad oscilante de las moldculas; 4 pesar de la
autcridad que el talento del autor daba 3 esta
teoria, en la actualidad es admitido por los in-
genieros que las olas, al ménos en las costas,
estan animadas de una velocidad de traslacion
que ocasiona la destruccion de las obras de
mar.

Experiencias hechas en Cherbourg v en Argel
han demostrado que el esfuerzo de una ola por
metro cuadrado, en virtud de su velocidad de
traslacion, es superior 4 4.000 kilégramos.

Las olas al chocar contra una costa vertical 6

muy inclinada se lanzan en chorros verticales
de una altura enorme; Ia velocidad de traslacion
de estas olas debe medirse por la cérrespondiem
te 4 esta altura : en este puerto, la altura 4 que
el agua del mar se lanza en las grandes tempes-
tades excede de 20 metros.

Las dificultades, 6 por mejor decir, la imposi-
bilidad que ha habido hasta ahora de calcular

- exactamente el estuerzo de las olas ha sugerido

al ingeniero inglés Stervenson la idea de medir
directamente este esfuerzo en cada localidad por
medio de un aparato de su invencion.

Las experiencias hechas con este aparato, cu-
vas apreciaciones no pueden ponerse en duda,
dan, en ¢l faro de Bell-Rok, presion mixima
obtenida durante un invierno 16.732 kiié gramos
por metro cuadrado. En la isla de Skerrywne,
al Oeste de Escocia, donde la violencia de las
olas es extraordinaria, la presion masima obser-
vada fué de 30.415 kilégramos por metro cua-
drado, habiéndose elevado sélo & 28.615 el re-
sultado-mis préximo.

Comparando estas enormes cifras con la pre-
sion hidrostitica, que no se cleva sino a 1.000
Kildgramos préoximamente por cada metro de al-
tura de Ias"olas, se conoce que el efecto mils te-

. mible en las obras de mar es el debido 4 la im-
pulsion de las olas.

En oposicion al resultado que se acaba de de-
ducir, debe observarse que obras de mar calcu-
ladas para no resistiv mis que el ecsfuerzo hi-
drostdtico, han resistido durante muchos afios
todos los demas esfuerzos de las olas; entre ellas
puede citarse, como la méis notable, el muro de
recinto del Havre, construido hace mas de cin-
cucnta afios,

Los ingenieros que han construido obras hi-
draulicas estin muy discordes en calcular los
esfuerzos 4 que éstas han de_resistir; asi, si se
estudian las obras construidas en los puertos,
tanto de Europa como de América, se verd que
en los rompeolas , d4un no tomando en cuenta si-
no los construidos con objeto exclusivo de abri-
gar una rada 6 puerto, los espesoresen la cresta
varian entre términos muy diferentes.

El breakwater de Plymouth, en el canal de la

12
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Mancha, destinado sélo 4 abrigar la rada, tiene
en la cresta un espesor de 13™,75.

Bl breakwater de Delaware, en los Estados-
Unidos, que tiene el mismo ob eto, mide un es-
pesor en la cresta de 9™,75.

El muelle aislado de Celttz tiene 12 metros de
anchura.

Los muelles construidos por Telford en Esco-
cia tienen de 3,60 4 10 metros de espesor en el
vértice.

La mayor parte de estas obras tienen un ex-
coso de resistencia enorme, y sélo asi se concibe
tanta diversidad en los espesores en obras que,
por otra parte, se cncuentran casi en las mismas
condiciones ; pero si se atiende 4 que muchas de
ellas han sido dirigidas por ingenieros distin-
guidos, y que en algunas, tal como el breakwater
de Plymouth, sus proyectos han sido modifica-
dos con arreglo 4 lo que dictaba la experiencia
durante los afios invertidos en su construccion,
es necesario deducir que en obras expuestas i la
accion de las olas, se debe suponer que 4 falta
de datos especiales en la localidad, que ya se ha
visto cudn dificil es tomar con toda exactitud,
la obra debera resistir el maximo esfuerzo cono-
cido de las olas.

En esta hipdtesis se supuso que el esfuerzo
debido & la presion hidrostitica y al choque era
de 26.000 kildgramos por metro cuadrado; su-
poniendo tambien que este esfuerzo se verifica
simultdncamente en toda la altura de la mam-
posteria, porque en las pleamares las olas de
un temporal llegaran al vértice de la obra y la
agitacion hicia el fondo ird mucho mis abajo
que su arranque; y ademas se Supuso que este es-
fuerzo se verifica 4 un mismo tiempo en toda la
longitud del rompeolas y normalmente 4 su pa-
ramento exterior, todo lo cual no siempre se ve-
rifica, ni tenia lugar en el caso de que se trata.

La forma adoptada para. los paramentos ex-
puestos 4 las olas por los diferentes constructores
varia mucho entre si ; sin embargo, se pueden di-
vidir todas ellas en tres grupos principales : para-
mentos planos, verticales 6 muy poco inclinados.

Paramentos muy inclinados reunidos por una
curva en su vértice. .

Paramentos céncavos (sistema de Emy).

El segundo sistema tiene el inconveniente de
facilitar la ascension delas olas, que en los gran-
des temporales caerian en el caso actual en for-
ma de catarata por la parte interior, y podrian
perjudicar al rompeolas. .

El método de Emy tiene el inconveniente de
dirigir la ola reflejada hicia el fondo, y en el
caso actual seria muy temible que en los tem-
porales no produjera socavaciones y movimien-
tos en la escollera.

Por éstas razones se adopto el sistema de pa-
ramentos planos poco inclinados, aunque exige
un empleo mayor de materiales. La inclinacion

i adoptada es en ambos paramentos la de un octa-

vo, que es la mds generalmente usada en este
género de consirucciones.

Se hizo ademas otra suposicion que tendia &
aumentar los esfuerzos y que, por consiguiente,
da un exceso mas en la anchura del muro. Se
supuso Unicamente- para el cilculo que el para-
mento exterior opuesto a las olas era vertical, con

t lo que el esfuerzo de éstas seria un miximum, y

determinando en este caso el espesor en la cres-

 ta, resultd ¢ste de 6 metros, de modo que la sec-

cion transversal del rompeolas en la parte descu-
bierta por Jas mareas era un trapccio que tenia
4 metros dealtura y 6 por 7 sus lados.

Como ya se ha indicado, en todas las obras de
escollera construidas se han observado, sobre
todo en los primeros tiempos de inmersion, mo-
vimientos muy notables. Todos los esfuerzos de
los ingenieros se han dirigide 4 prevenir estos
movimientos; para conseguirlo se ha intentado
dar & las escolleras la misma forma que en cada
localidad afectan los bancos de cantos rodados
y de arena que los temporales arrojan sobre la
costa : se esperaba que afectando asi las obras la
misma forma que tenian naturalmente estas ma-
sas, el mav nolas destruiria, de la misma mane-

ra que no altera la figura tomada por aquéllas

en virtud de sus esfuerzos.

Los resultados no han correspondido 4 esta
esperanza, los movimientos han continuado, y
las escolleras han variado de forma & cada tem-
poral; esto al ménos puede decirse de las cons-
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truidas con materiales pequefios. La explicacion
de estos movimientos no es dificil : los esfuerzos
del mar no sélo varian de intensidad con las
tempestades, sino tambien de direccion segun el
viento que producen aquéllas; en este caso es cla-
o que la forma conveniente en un temporal da-~
do dejade serlo en otro diferente.

Los movimientos de las escolleras son debidos
4 los esfuerzos que las olas producen sobre ellas :
estos esfuerzos se sabe que son los mayores en
las capas superiores ¥ que van disminuyendo
hacia el fondo. Muchos observadores han asegu-
rado que estos esfuerzos se reducen & cero 4
5 metros mds abajo de las bajamares de aguas
vivas, y segun esto, hasta este punto las escolle-
ras se arreglardn en su talud conforme al que

I
|
|
|
I
i
|

Il

tomarian los materiales de que estan formadas
en un agua tranquila, y sus movimientos serian -

nulos.

La experiencia adquirids durante la cons-
truccion del dique de Cherbourg ha hecho co-
nocer que la agitacion del mar se propaga 4 pro-
fundidades mucho mayores que la ya citada, si
bien yendo disminuyendo.

Los taludes observados en todas las escolleras
construidas hasta el dia, despues de haberse
consoclidado, son las siguientes.

En las escolleras construidas con bloques de !
| mo tiene el inconveniente del inmenso gasto de

10 415 metros cibicos, los taludes por ambos
lados han sido de 1,5 4 2 de base por 1 de al-
tura en toda la longitud, y esto independiente de
la profundidad, lo cual se explica por la inmovi-
lidad que estas masas adquieren desde su inmer-
sion. '

Cuando los materiales empleados en estas
obras son pequefios, es decir, desde 02,2 4 1
metro cubico, los taludes interiores no' difieren
de los arriba expresados, pero los exteriores, ¢
expuestos 4 la accion directa de las olas, se divi-
den en dos partes; en la superior, é zona de ac-
cion de las olas, el talud es por 1 de altura de 3
4 11 de base, segun el volimen de los materia-
les; en la parte inferior, 6 fuera de la agitacion
de las olas, los taludes se sostienen 4 1 y 2 de
base. ‘

En la actualidad esta reconocido por todos los

constructores que la estabilidad de las escolleras
desde los primeros tiempos de inmersion no se
adquiere sino empleando bloques de grandes di-
mensiones, éstas han sido llevadas hasta 15 me-
tros ctibicos, pudiéndose decir que las escolleras
construidas con bloques de 10 metros cibicos
adquieren la estabilidad al afio de inmersion.

El grave inconveniente delas escolleras cons-
truidas con estos bloques es su subido precio en
casi todas las localidades: en el proyecto de que
se trata, el metro cibico de los materiales de
estas dimensiones costaba 24,5 pesetas, puesto
ya en obra, miéntras que el metro ctibico del
resto de la escollera sélo salia 4 10 pesetas, tér-
mino medio, 4 pesar de que en este caso se dis-
pone 4 precios muy arreglados de un cemento
natural muy enérgico.

Por esta consideracion habian de emplearse
en la escollera las piedras que suministran las

* canteras del pais del volimen de 0,4 4 1,5 me-

tros cdbicos; pero para prevenir los movimien-
tos y deterioros que habria de sufrir necesaria-

. mente, se pensaba revestir el talud exterior con
. una capa de bloques de 10 metros cibicos desde

| la parte superior hasta 6 metros mas abajo de

las bajas mares equinocciales. El sistema, pues,
hubiera sido mixto, el cual, produciendo el efec-
to de asegurar pronto la estabilidad de la obra,

las escolleras de grandes bloques, porque la ma-
sa general se compone de piedras de menores
dimensiones.

A pesar de que en el talud exterior se pro-
ponia una capa de grandes bloques, y que por
lo tanto se podia, para la inclinacion del ta-
lud, considerar 4 toda la escollera como forma-
da con materiales de estas dimensionees, se su-
puso que los bloques sélo hacian oficio de revesti-
miento, y se dié al talud exterior una inclinacion
general de 3 por 1, y al interior la de 1,5 por 1.

Con ohjeto de atenuar en lo posible en Ia
mamposteria y silleria los pequefios movimien-
tos que pueda sufrir la escollera, se dejaban, co-
mo se hace siempre en estas obras, anchos reta-
llos al pié de aquélla; al exterior de 4 metros ¥
al interior de 2.

15
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Tales son las condiciones de la obra que en

aquella época se proyectaba, la cual no se llevé
4 cabo, y el Gobierno dispuso que se redujesen
las que en la concha de Castro se ejecutasen
desde luégo, & cerrar los espacios librés que
mediaban entre las pefias de Santa Ana, de cu-
yas obras nos ocuparémos en el articulo si-

guilente.

M.

MECANICA APLICADA.

RESOMEN DE UNA MEMORIA DE MR. MAURICE LEVY 50-
BRE LA APLICACION DE LA TEORfA MATEMATICA DE LA
ELASTICIDAD AL ESTUDIO DE LOS SISTEMAS ARTICULA-
DOS, FORMADOS DE VARILLAS (VERGES) ELASTICAS.

La mayor parte de las construcciones de made-
ra 6 de metal estan formadas de piezas rectas rigi-
das, unidas entre si de modo que se hallen some-
tidas solamente a4 fuerzas elasticas, dirigidas en
sentido de sus longitudes respectivas. Frecuente-
mente la Estatica pura basta para calcular estas
fuerzas elasticas; otras veces el numero de ecua-
ciones que suministra es inferior al de las fuerzas
desconocidas. En este Gltimo caso se recurre- habi-
tualmente , ora 2 hipdtesis mds 6 ménos arbitra-
rias, ora 4 la aplicacion de ciertos principios (hipo-
téticos tambien) de la Resistencia de materiales.

Me propongo indicar de una manera general en
qué caso bastan los principios de Estatica para re-
solver el problema, en qué caso son insuficientes
dichos principios, y demostrar que para esto ulti-
mo los mds elementales de la teoria matemadtica de
la elasticidad, permiten, sin recurrir a hipdtesis
alguna, y de una manera sencilla, completar las
indicaciones suministradas por la Estatica.

Del método que voy & expouer, y del cual haré
algunas aplicaciones, derivan algunas consecuen-
cias interesantes relativamente al célebre problema
de los sdlidos de igual resistencia.

Hé aqui la regla general 4 que he venido 4 parar.

Dada una figura (plana 6 no) formada por bar-
ras articuladas en sus extremidades, y en cuyos
puntos de articulacion hay aplicado un sistema
cualquiera de fuerzas que los mantienen en equi-

librio, para encontrar las tensiones que se desar- -

rollan en las diversas barras se empieza por escri-
bir que cada punto de articulacion estd separada=-
mente en equilibrio bajo la accion de las fuerzas

exteriores que 4 él estan aplicadas y de las tensio=
nes de las barras, en numero cualquiera, que en
él se reunen. Si por este procedimiento se obtienen
tantas ecuaciones distintas cuantas sean las tensio-
nes desconocidas, el problema queda resuelto sin
otro auxilio que los principios de Estatica pura (1).
Si resultan K ecuaciones ménos que ias necesa-
rias, se puede asegurar que la figura geométrica
formada por los ejes de las barras contiene K li-
neas sobrantes, es decir, K lineas mis que el nt-
mero necesario para definirla; que, por consi-
guiente, entre las longitudes de las lineas que la
componen, esto es, entre las longitudes de las
barras existen necesariamente K relaciones geomé-
tricas (éste es un problema de Geometria elemen-
tal). Escribanse estas relaciones; diferénciense
considerando como variables todas las longitudes
que entran en ellas; reemplacense las diferenciales
por letras que representen los alargamientos elds-
ticos de las barras, reemplacense 4 su vez estos alar-
gamientos eldsticos por sus expresiones en funcion
de las tensiones y de los coeficientes de elastici-

dad de las barras (2); se-obtenrdrdn asi K nuevas

ecuaciones, & las_cuales deberan satisfacer estas
tensiones y que con las ecuaciones suministradas
va por la Estatica, formaran un total igual al na-
mero de fensiones que se trata de determinar.

Conocidas las tensiones, se deducen (esto no es
otra cosa que una cuestion de Geometria elemen-
tal) los alargamientos elasticos de las barras; y por
consiguiente, las - alteraciones de los angulos que
ellas forman entre si, en una palabra, la nueva
forma que afectara la tigura despues de haber su-
frido la deformacion elastica. Conocida esta forma
se podran deducir las componentes segun los ejes
de coordenadas de los desplazamientos eldsticos
de cada uno de los puntos del sistema.

Con el auxilio de los desplazamientos se pueden
expresar las sujeciones, si las hay, 4 las cuales la
figura deberia estar sometida; tales como la nece~
sidad de que ciertos puntos permanezcan fijos 6
se muevan sobre superficies dadas, etc.; v encon=-
trar las reacciones de los apoyos.

Del mismo modo, obtenidas las proyecciones
sobre tres ejes de los desplazamientos elasticos en

(1) Lamé le ha examinado en este caso particular (Lec-:

ciones sobre la teoria matemdtica de la elasticidad).

(2) Por medio de la férmula elemental queexpresa que
el alargamiento de una barra por unidad de longitud es
jgual 4 su tension por unidad de superficie, multiplicada
por la inversa del coeficiente de elasticidad de la barra.

17
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Con arreglo & los presupuestos que han regido
estos Gltimos afios. la conservacion de los 2.400
kilometros hubiera costado poco mas de un mi-
llen; por consiguiente, la érden de 7 de Abril

de 1870, 1éjos de haber producido una economia,

ocasiona un aumento de gasto de unos cuatro mi-
llones de pesetas: porque si bien e! Estado ha de-
jado de gastar un millon, el mismo Estado ¢ las
provincias han de invertir ahora cinco para res-
taurar estas vias de comunicacion, que no es po-
sible permitir que se destruyan, ni siquiera que
contindien en el estaillo en que hoy se hallan. La
nacion que ha costeado estas obras, los pueblos
que estin en posesion del derecho de aprovechar
estas carreteras, los intereses generales del comer-
cio que se perjudican con su estado actual, y el
buen nombre y el necesario prestigio de la Admi-
nistracion asi lo exigen.

Falta sélo determinar quién debe costear los gas-
tos de estas reparaciones. Las carreteras abando-
nadas estdn eunclavadas en 30 provincias: de éstas
solo 48 han tomnado a su cuidado la conservacion
de las lineas de su respectivo tervitorio ; y ya se ha
viste que este servicio se ha desempeiiado de una
manera imperfecta. Ahora bien, si 30 provincias
no han querido. ¢ no han podido invertir un mi-
llor y medio de pesetas para conservar perfecta-
mente estas carreteras, ¢'sélo un millon para man-
tencrlas en rogular estado, ;gastardn ahora cineo
millones para restaurarlas? Es seguro que no.

Ya se ha expresado que tampoco puede permi-
tirse que dentro de pocos afios desaparezcan estos
caminos ; en su consecuencia sslo cabe un proce-
dimiento. Recondzecanse lealmente los tristes re-
sultados producidos por este ensayo ; acéptense las
lecciones de la experiencia, y decldrese que lo Uni-
co posible hoy es que las carrcteras que se aban-
donaron el 18 de Mayo de 1870 vuelvan al Estado
para que las conserve corno las demas de su clase
comprendidas en el plan general, lo cual por otra
parte es un deber del Gobiernc miéntras subsista
la ley vigente de carreteras, y miéntras se rinda
inteligente tributo a los sanos principios de Admi-
nistracion, dun los mdas avanzados, dentro de las
escuelas de gobierno que confian al poder del Es_
tado las obras puablicas de verdadero interes gene-
ral.

El mal es grave y auwnenta rapidamente; cada
dia que transcurre el dafio es mayor y su repara-
cion mas costosa: apliquese, pues, el remedio sin

tardanza y de una manera radical para que sea
eficaz y completo.

PUERTOS DEL MAR CANTABRICO.

PUERTO DE CASTRO-URDIALES.

(Continuacion.)

Ya sc ha dicho que las obras ejecutadas mo-
dernamente en el puerto de Castro-Urdiales se
han reducido al cerramiento de los hoquetes 6
claros de las pefias de Santa Ana. Son dstas unas
rocas que en direccion al . se destacan de la
punta del castillo, que arrancande en el fondo
de una misina restinga, sc¢ levantan considera-
blemeute sobre la pleamar equinoccial formando
dos peiinscos aislados. de los cuales el ultimo es
el mas considerable v sobre el cual esta edifica-
da la ermita que les da nombre: esta tltima
pefia esta atravesada por dos minas 6 pequefios
tineles en la direccion N. 8. préximamente:
asi resulfan ser cuatro los Namados boquetes de
Santa Ana: la pefia central desde antiguo est
unida con el continente y con la pefia exterior por
medio de bdvedas cilindricas, sobre las cuales se
halla establecido el paso desde la costa & la er-
mita, cuyo paso no estd en una horizontal. La
altura del intrados de la primera béveda hasta el
nivel dela pleamur cquinoceial es de 11,60 me-
tros; y en el segundo boquete. esta mismu altura
es de 13 metros. '

Desde el nivel de la pleamar de eguinoccio
hasta el fondo de los boquetes, considerandolos
desde la costa, se miden respectivamente en la
linea en que se establecieron las ohras de cerra-
miento 10,50 —11,10—10,90"y 12,50 metros;
las anchuras de los bogquetes por el mismo 6r-
den, 4 la altura expresada de la pleamuar, son
15,60—5,84—6,68 y 2,50 metros.

Al traves de estos canales estaban en continua
comunicacion el mar exterior y el de la concha:
¥ en los grandes temporales, las olas que venian
con potente fuerza 4 estrellarse contra las pefias
de Santa Ana, penetraban por el abocinamiento
que formaban los boquetes, en cuyo transito ad-
quirian una espantosz velocidad, y desemboca-
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pan con gran fuerza en el interior de la concha,
se corrian 4 lo largo del paramento exterior del
-dique N. de la ddrsena, y chocaban con el oleaje
que rebasaba la punta N. E. de la pefia de Santa
Anz, produciéndose en esta zona una agitacion
extraordinaria que se extendia hasta la boca de
la ddrsena; de este modo era peligroso perma-
necer fondeado en esta parte de la concha, v di-
ficil entrar en la darsena: ante tamafios perjui-
cios era unanime el desco de los habitantes de
Castro para que s¢ cerriran los boquetes, y jus-
tificada la propuesta de los ingenieros para que
asi se verificase : y por esto la obra en c¢nestion
habia de ser parte principal de cualquier mnejors
que para la concha se propusiera; ¢ bien el cer-
ramiento era ¢l mimo de lo que en agquel puerio
se debiera llevar & cabo.

Antiguamente parece que habian estado cer-
rados estos boquetes, hahiénilose establecido la
obra con este objeto en la extremidad interior de
los canales que constituyen los boquetes : la nue-
va obra se levantd mds al N.; pero sin salirse de

. dichas canales, y manteniéndosc en su parte mas
estrecha, empotrando la parte principal de lx
construccion en las paredes verticales de la rocs
de los expresados pcfiones; cuyo cspesor dismi-
nuiz, awmentando la amplitud de los boguetes,
marchando hicia el exterior de los mismos.
Despues de un detenido estudio para elegir ¢l
sistema de construccion que debiera adoptarse,
la disposicion del terreno en que debia edifi-
carse, la altura de agua en ¢l mismo sitio, y la
velocidad con que el mar recorre los canales
que se tratabu de cerrar, no s6lo en los casos
de temporal 6 de oleajes, sino durante el fend-
meno diurno de las mareas, decidicron la elec-
cion en favor del sistema de construir un basa-
mento de escollera bhasta el nivel de la bajamar
muerta, compuesta de bloques de 0,4 4 1,5 me-
tros cibicos, cuyo voliimen era el mayor que
podian dar las canteras de la localidad; en esta
atencion y habida cuenta de las condiciones en
que se establecia esta obra, se revistié su ta-
lud con bloques artificiales de hormigon del vo-
ldmen de 10 metros cibicos. Bl talud exterior
del macizo se fijé en 3 de base por 1 de altura,

y el interior en 1,5 por 1; el ancho de este ba-
samento c¢n su coronacion era de 13 metros :
sobre €l se levanté un muro de mamposteria hi-
driulica con paramentos de silleria de 6 metros
de altura y 7 de ancho en la base y 5,50 en Ia
coronacion, con lo cual quedaba sobre la esco-
llera una berma de 4 metros por la parie del
largo, y de 2 por ¢l frente interior del macizo
del cerramiento. '

Principiadas lax obras, {neron grandes las di-
ficaltades con que se luchd para la construc-
cion, habiéndose llegado al extremo de que en
alguna ocasion, 4un sin que reindra temporal,
la gran fuerza del mar al correr 4 lo largo de los
boquetes arrastré los operarios, sus utiles y los
materiales que estaban empleando. Durante ¢l
curso de las obras tuvieron lugar varios tempo-
rales: dun los de menor fuerza deformaroun la
escollera arrastrandoln generalmente hacia el

i largo; y este arrastre y alteracion del perfil del

basamento fué de mucha consideracion en las
grandes marejadas, algunas de las cuales deja-
ron sin apoyo el muro de fabrica del primer bo-

| quete, y fud tal en algunas ocasiones la furia con

que los mares penetraban en el abocinade del
tercer boquete, que arrancé sillaves ya colocados,
sepultando en el fondo del mar otros preparados
en la obra para su empleo; y en uno de estos
temporales las olas levantaron uno de los-bloques

de hormigon de 10 metros ctbicos, pesando
23.000 kilégramos, fuera del agua, colocado 4

la altura de la bajamar, y lo lanzaron al inte-
rior de Ia concha por encima del muro de tibri-
ca, que tiene, como se ha dicho, 6 metros de al-
tura sobre la coromacion de la escollera, cuyo
talud se habia cubierto para su defensa con los
bloques artificiales de la clase del gue fué lanza-
do & Ia altura que se ha expresado; este hecho
estd en armonia con los de haber destruido las
olas los pretiles del paso establecido sobre las
pefias de Santa Ana, el cual se halla 4 unos 13
metros-sobre el nivel de la pleamar; y. con el de
haber cubierto el agua la linterna del faro situa-
do en el castillo, la cual se eleva 40 metros sobre
el mismo nivel; al propio tiempo la resaca arras-

traba .al fondo del mar los grandes bloques de
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hormigon haciéndoles recorrer de 6 4 12 metros
de distancia sobre el talud de la escollera del
basamento.

Reparados repetidas veces varios deterioros
causados en estas obras del cierre de los boque-
tes, laus aguas en su movimiento diurno y du-
rante los grandes temporales han continuado el
arrastre de la escollera, dejando sin la base ne-
cesaria los muros sentados sobre ella; en ¢l es-
tado actual de esta obra de cerramiento las olas
se comunican muy fraccionadas por debajo del
muro del primer boquete: atraviesan con mas
libertad por debajo del muro del segundo; v
faltando toda la escollera de la parte superior
del basamento, atraviesan casi en su totalidad,
aunque deprimidas, por el tercer boquete; per-
maneciendo los tres muros sin la base inferior
sobre el cual se constituyeron, sostenidos per
su apoyo lateral contra los pefiascos de Santa
Ana, y por efecto de su buena y esmerada
construccion. )

Debe renunciarse 4 reemplazar la escollera
que el oleaje arrastra, porque no pudiendo em-
plearse bloques naturales de grandes dimensio-
nes, el mar deformaria nuevamente el talud que
se estableciera, llevando las piedras 4 las profun-
didades que hay al pié de esta punta; ¢ seria
necesario establecer un talud, cuya inclinacion
seria muy dificil de determinar & priori, pero
que de todos modos exigiria una cantidad de
piedra tan grande que la reparacion por este sis-
tema serfa seguramente mds cara que por cual-
quier otro. El medio més expedito y econdmico

seria sin duda alguna restablecer la defensa de-
oS

escollera que se ha destruido, empleando blo-
ques de hormigon confeccionados en época opor-
tuna sobre los mismos murallones, cuyo pié se
trata de defender.

Los efectos producidos por el oleaje v la re-
saca en los basamentos de escollera, y por con-
siguiente en los murallones de los cierres de los
boquetes, yl dun para algunos la duda de que la
obra pueda resistir aquellos efectos en su actual
emplazamiento, dieron lugar 4 observaciones y
estudios sobre los medios de aminorar estos
cfectos ¥ defender mejor estas obras; y como al

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

penetrar las olus en los canales de los boquetes
sc aumenta su velocidad y se hace por consi-
guiente -mdis poderosa la accion con que obran
sobre las nuevas construcciones, ficil ez dedu-
cir que su mejor emplazamiento hubiera sido en
la parte exterior de los boquetes, apoyando la
obra en las puntas salientes de las pefias que los
forman : de este modo el oleaje hubiera chocado

. contra la construccion con su fuerza natural ¥ sin

el acrecentamiento que ahora toma 4l correr en-
cerrado entre los cajeros de los cnatro boquetes.
Ademas, la experiencia ha indicado que exten-
diéndose la accion de las olas 4 mayor profun-
didad de seis metros, no es posible limitar la de-
fensa de bloques de hormigon 4 los seis metros
de profundidad que dntes se habian fijado, v que
la zona de esta defensa de blogues de hormigon
de diez metros cdbicos ha de Hevarse hasta la
profundidad de 12 metros, aumentando al mis-
mo tiempo el talud del basamento hastu cuatro
4 cinco de base por uno de altura.

De lo que se ha dicho en estas notus v del es-

i tudio de los clerres de los boquetes. s¢ deduce

la necesidad de fortificar y conservar en buen
estado la construccion que impide el paso del
mar al interior de la concha por los boquetes
tantas veces citados: y en virtud de los mis-
mos estudios se deduce tambien la necesidad
de prolongar el abrigo que hoy dan las pefias de
Santa Ana, mediante la construccion del digue
que hace tiempo fué proyectado con este objeto.
Esta obra realizaria la aspiracion de la locali-
dad, aceptando la opinion de los marinos, que
creen que en la concha de Castro debe crearse
un puerto de refugio para los buques acosados
por los fuertes temporales de aquellas costas, ¥
de espera para aguardar la marea para salvar
la barra del puerto de Bilbao. Pero como el
mismo pensamiento existe para el abra de este
ultimo, ¥ no seria admisible el establecimiento
de dos puertos de refugio tan préximos, debe-
rian examinarse comparativamente estos pro-
yectos y resolverse el problema del estableci-
miento del nuevo puerto en virtud del resultado
del expresado estudio, que ciertamente no podriz
reducirse 4 los limites de la cuestion facultativa,
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sino que habrian de tomarse en cuenta otras
consideraciones del érden administrativo y de
caracter estadistico en lo referente 4 la indus-
tria, comercio y riqueza de ambas localidades.

Es bien sabido que las circunstancias hidro-
graficas del abra y de la ria de Bilbao son difi-
ciles y complicadas; que han sido estudiadas
por los diversox Ingenieros que han estado des-
tinados 4 la provincia de Vizeaya; y mo sélo
dstos, sino otras personas, unas competentes, y
‘otras simples observadores ¢ aficionadas, han
propuesto solucivnes diversas al multiple pro-
blema de dar ¢n el abra amparo seguro v ficil
de tomar en todos tiempos & los buques que se
dirjjan al puerto de Bilbao 6 busquen-un retu-
«io contra los peligros de aquel tormentoso mar,
y procurar los medios de hacer desaparecer la
barra que s6lo en la hora de la pleamar permite
embocar la ria. Ulthmamente, despues de un di-
Iatado estudio del régimen y condiciones de la
ria ¥ del mar, haciéndose cargo de los principa-
les proyectos ideados para dar cima al problema,
ha presentado unos estudios muy apreciables y
detallados el Ingeniero gque ultimamente ha te-
nido & su cargo las Provineias Vascongadas.

Sin embargo, tales son las dificultades que
ofrece I cnestion, tan complicados y dificiles de
apreciar los fendmenos gue en ella influyen y
deben determinar sn solucion, que acaso mds
repetidos estudios, mmayor experiencia de las le-
yes que rigen el movimiento de las aguas, la
marcha de los fondos que no son Hjos, v la ac-
cion de los vientos, podrdan medificar alguna de
Jas ideas que hoy parezean aceptables, y mejo-
rar aun lo (ue al presente se tenga como bueno.
Estas observaciones, que por punto general
son aplicables 4 todos los problemas de las cons-
irucciones en el mar, deben tenerse mucho mis
en cuenta cuando se trata de esta costa, azotada
de temporales tan violentos.

Si 4 las dificultades que en el campo de la
ciencia ofrece el establecimiento de las obras de
puertos, se agrega ¢l coste cuantioso de ellas,
se comprende dun mas la exquisita prudencia y
el candal de datos y observaciones que son nece-
sarins para tomar una resolucion definitiva en

estas materias. Ahora bien : si no todos, la ma-
yor parte de los servicios que habria de llenar el
puerto de refugio de Castro-Urdiales se procu-
raria que los prestasen las obras de abrigo que
se proyecten en el abra de Bilbao; y por wltimo,
basta que se trate de construir obras de indole
andloga en dos localidades préximas, como son
Castro y Bilbao, para que los dos problemas no
puedan resolverse aisladamente, como ya se ha
dicho; y dntes por el contrario, el exidmen que
de cllos se haga ha de ser comparativo, aunque
de este examen pudiera resultar que las dos
obras hayan de considerarse y llevarse @ cabo
con separacion ¢ independencin y para llenar
servicios diferentes.

La dirsena que existe en Castro es de figura
irregular, tiene 1,3 hectdreas, su boca mira
al 8. v tiene unos 14 metros de anchura ; en la
bajamar queda casi en su totalidad en seco.
Fondean en elln algunos barcos costeros y el
centenar de lanchas de la matricul: de Castro,
cuyo pueblo, al igual de Laredo en la pescay en
la preparacion de conservas, tiene una gran in-
dustria ¥ una notable riqueza.

En la darsena hay gue atender con esmero &
la conservacion y reparacion de los muros de sus
antiguos muelles, gue son de silleria en seco y

" medianamente labrada, cuyas juntas moderna-

mente se han tomado con mortero hidriulico,
limitdndose en las épocas anterioves 4 acufiarlas
con tacos de madera, que ademas de entrar apre-
tados, con la humedad tomaban miyor volimen

"y comprimian los sillares contra sus inmediatos.

Seria muy conveniente que la ddrsena tuviera
mayor capacidad, pero no es posible obtener
esta mejora sin gastos de notable consideracion,
que en todo caso no debieran invertirse en este
objeto, sino en otras obras del mismo fondéa-
dero.

Los trabajos para construir un muro de con-
tension 4-fin de formar un muelle fuera de Ia
dérsena en la confrontacion del pueblo 4 la
parte opuesta de la punta del Castillo y de
Santa Ana, que habia emprendido el Ayunta-
miento de Castro, cuya obra estd imuy adelan-
tada, estdn paralizados; y aungue al pid de esta
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obra tiene el suelo considerables arrecifes que
descubren en bajamar, es sensible que no se
prosiga v termine esta mejora.

M.

CARRETERAS DE LA PROVINCIA DE SANTANDER,

(Continuacion.;

CARRETERA DE TERCER ORDEN
DEL
S0TO

CONVENTO DEL { sELAYA.

La carretera de tercer 6rden del convento del .
Soto 4 Selaya parte del kildmetro 364 de la de

primer 6rden de Burgos 4 Pefiacastillo, y en-
laza los valles de los rios Pas y Pisuefia, que §
kilémetros més abajo se reunen entre Vargas v
Carandia.

Esta carrctera, con la de Puenteviesgo 4 los

Corrales, constituye la linea que une aquellos

dos valles al de Besaya y entre si, las carrete-
ras de Valladolid & Santander y Birgos 4 Pe-

fiacastillo, y con esta dltima y con los valles ya

nombrados del Pisueiia y del Pas el ferro-car-

ril de Alar 4 Santander. La carretera pasa por -

los pueblos de Escobedo, Villapetres, San Mar-
tin, La Canal y Villacarriedo. Segun el proyec-
to, tiene de longitud 15,200 kilémetros; pero
no habiéndose contratado la construccion del
puente sobre el rio Seco en la entrada del pue-
blo de Selaya y el tramo inmediato que habia
de terminar en la poblacion, queda aqudélla re-
ducida & poco ménos de 15 kildmetros.

En el principio de la carretera se atraviesa el
rio Pas por un puente de piedra de nueva cons-
truccion y se dirige el trazado por el valle del
Arroyo de la Plata, siguiendo los terrenos lla-
nos de su orilla derecha: en el kilémetro se-
gundo se pasa dicho arroyo dos veces con dos
grupos de 5 y de 8 tajeas, y principian las pen-
dientes mas pronunciandas que terminan con
una del 0,069 en una longitud de 482
tros, y con otra de 0,059 de 325, con las cua-
les se llega al punto mis elevado de la depre-

me-

la estribacion para bajar al valle de Pisuefia. -
En el paso de esta divisoria la linea se mante-
nia, segun el proyecto, casi horizontal en una
longitud de unos 700 metros, y ensegnida se
proyectaba una pendiente en bajada 4 0,071 en
una longitud de 1,397. Mejor estudiado despues
el terreno, se vié que cifiéndose mejor 4 la la-~
dera y principiando 4 bajar luégo de haber ile-
gado al punto culminante, se vencia la diferen-
cia de nivel en una.extension mayor de linea;
¥ de este modo se ha logrado reducir la rasante
del 7 por 100 4 poco més del 5. Esta reforma
sumamente ventajosa es no sélo conveniente
para el acarreo en el sentido de Sclaya al Soto,
sino tambien al que se verifique en sentido in-
verso.

El perfil vertical baja hasta el rio de Santi-
bafiez, para ¢l que se ha de constrnir un puente
de madera, y despues de este paso sube con la
pendiente general del valle hasta Selaya. Bn la
primera parte del trozo comprendido entre San
Martin y el fin de la carretera hay dos contra-
pendientes, una para atravesar la estribacion
de la Cruz, que avanza cn el valle, v otra me-
nor para la pequefia estribacion que existe 4 la
parte opuesta del rio Santibafiez; pero no son
de consideracion, ni por su longitud, ni por su

- inclinacion, mucho ménos tratindose de nna

arretera de tercer drden. En la seccion que
comprende desde el origen de la carretera hasta
la divisoria de San Martin, no hay contrapen-

- diente alguna, pues en rigor no deben consi-

derarse como tales dos cortos tramos que se en-
cuentran en el origen de la seccion 4 0,002 y
0,005 de pendiente.

Por consiguiente, el trazado, tanto en proyec-
cion horizontal, como en la vertical, es comple-

tamente aceptable y con ¢l se han aprovechado

todas las inflexiones del terreno para cefiirse &
€l con ¢l menor movimiento posible de tierras y

conservando buenas condiciones, tanto en el se-

sion que en la aldea de San Martin presenta -

guimiento horizontal como en la inclinacion de
Ias rasantes, para que el acarreo se haga con fa-
cilidad.

La obra mas importante de esta carretera es
el puente sobre el rio Pas, situado en su prime-
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PUERTOS DEL MAR CANTABRICO .

Creemos 1til la insercion en la REvisTA de
algunos apurtes relativos 4 varios de nuestros
puertos de la costa cantdbrica, completando de
este modo, hasta donde nos sea"posible, las indi-
caciones que sobre los mismos se han publicado
en las Memorias de la Direccion de Obras pu-
blicas de estos wltimos afios. Los ingenieros que
tienen 4 su cuidado dichos puertos hubieran po-
dido desempetiar este trabajo con més elementos

y con mds provecho para los lectores de la RE-

visTA de lo que podemos mnosotros verificarlo;
pero, puesto que por un lado las muchas aten-
ciones que pesan sobre los ingenieros destinados
al servicio de las provincias, y por otro, la re-
pugnancia, que por efecto de una exagerada mo-
destia manifiestan 4 publicar sus observaciones
y estudios, siempre dignos de especial aprecio,
asi como & dar 4 conocer los servicios que pres-
tan en la direccion 6 vigilancia de las obras,
pone 4 nuestro cargo lo que los demas ingenie-
ros. desempefiarian mejor, vamos & emprender
este trabajo, que llevarédmos 4 cabo en la medida
& que alcancen los medios de que disponemos.
PUERTO DE LAREDO.

Laredo no es una poblacion comercial , pero es
el primer pueblo pescador dela provinecia de San-
tander, y uno de los primeros de la costa norte
dela peninsula; 4 esta industria se dedican de 60
4 80 lanchas, que tripulan de 600 4 800 marine-~
ros, que se alejan 4 algunas leguas de tierra,
corriendo grandes peligros cuando les sorprenden
en alta mar las furiosas tempestades que, de im-
proviso muchas veces, se desencadenan en aque-
llas costas; siendo lo mids triste que “al huir
de los temporales que levantan los vendavales
del cuarto cuadrante, encuentran mayor peligro
al acercarse & las playas inhospitalarias, que, en
lugar de abrigos seguros y faciles de tomar, sélo
ofrecen los escollos y las rompientes que tantas
victimas causan. Por esto Laredo ha aspirado 4
tener un puerto, y se ha impuesto sacrificios para
lograrlo.

La punta del Rastrillar al E. y el monte de

(1) A estos articulos acompafian las laminas necesarias
para su ilustracion.

Santofia al 0., son los limites de la concha exte-
rior de la ria de Marron 6 de Santofia, que for-
ma el rio Ason. Al S. de dicha punta se halla
situada la poblacion de Laredo, y al O. de la
misma y junto 4 sus casas habia construido el
pueblo una dérsena abierta, que hace mucho tiem-
pe qued$ inutilizada, rellenandose con los depé-
sitos que forman extensas playas en el interior
de dicha ria. '

En Ia bajamar las lanchas tienen que varar
4 una considerable distancia de la poblacion; y
cuando sobrevienen temporales, hombres y mu-
jeres entran en el mar, y con agua muchas veces
hasta la cintura, arrastran las embarcaciones por
aquellas tendidas playas para ponerlas en salvo,
llevandolas hasta las calles de la poblacion. En
otras ocasiones, cuando llegan las lanchas, des-
pues de haber luchado sus tripulantes largas ho-
ras con la tempestad 6 con el temporal, una de
las dos mujeres de dotacion que tienen todas las
embarcaciones de esta clase, entra en el mar para
sacar sobre sus hombros los marineros de la em-
barcacion 4 que pertenecen, los cuales llegan
rendidos despues de muchas horas de tan duros
trabajos.

Para mejorar esta triste situacion, el pueblo
se impuso unos arbitrios para satisfacer el 50 por

100 de las obras, cuya construccion reclamé, y

para las cuales recauda unas 385.000 pesetas
anuales; y el Gobierno acorddé que se redactara
el proyecto de un puerto de refugio para lanchas
pescadoras.

Se hicieron varios estudios por diferentes in-
genieros , que se sucedieron en la provincia de
Santander; se vid que no era posible proyectar
este puerto al O. de la .punta del Rastrillo, que
es el sitio més abrigado de aquellas playas, por-
que los aterramientos inutilizarian la obra en

pocos afios; era forzoso establecerlo al E. de di-

cha punta, aunque en esta parte bate mucho méis
el mar, y es mas dificil y costoso obtener la de-
bida estabilidad de las construcciones; bastando
indicar que con mar bella las olas suben hasta el
cabeto del muro y saltan por encima de los tro-
zos & los cuales falta la coronacion; ademas de
que el espacio disponible es reducido y est4 sem-
brado de bloques, pefiascosy restingas; pero fué
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forzoso adoptar este emplazamiento, porque la
costa inmediata, hasta la desembocadura dela ria

" de Orifion , en mas de siete kildmetros de distan-
cia, no ofrece ningun punto que sea favorable
para el establecimiento del puerto de que se
trata.

'Sélo invirtiendo grandes suma era posible
dar al nuevo puerto las condiciones necesarias a
fin de que sirviera de refugio para las embarca-
ciones de cabotaje, porgue no sélo era indispen-
sable que se diera mayor extension de la adop-
tada para el fondeadero, sino que en este caso,
habiendo de tomarlo 4 la vela, era forzoso que el
trazade de los diques fuera tal que se pudiera en-

trar en el puerto durante los temporales de los

vientos dominantes, lo que obligaba 4 darles ma-
yor desarrollo.

Limitada la obra 4 facilitar la entrada y dar
seguridad 4 las embarcaciones que pueden ma-
nejarse al remo, el problema se reducia 4 cubrir
con el menor desarrollo posible de dique la mejor
partedel fondeadero elegido, contando, como au-
xiliar para mejorarlo, con el desmonte y extrac-
cion de vérias pefias y bloques de los compren-
didos en el recinto del nuevo fondeadero. El
puerto lo ha de constituir en su parte mis im-

portante un dique que principia en la restinga -

de 1a Soledad en el extremo de la punta del Ras-
trillar, y sigue préximamente el rumbo E. 0.,
inclinandose al S.; este dique tiene 300 metros
de longitud, apoy a.ndose sobre varios pefiascos y
lastras.

Para completar el abrigo del puerto se proyec-
té otro dique que arranca de la costa opuesta,
siguiendo préximamente el rumbo N. S.; tiene
100 metros de-longitud, y deja una boca de en-
trada 70 de metros, expuesta al E. No hay nece-
sidad de discutir la exposicion y la magnitud de
la boca del puerto, porque, como ya se ha dicho,
dste se proyecta para refugio de las lanchas pes-
cadoras que entran y salen del puerto 4 remo y
con la condicion de la mayor economia en el cos-
te de las obras, lo cual concreta motablemente
este problema. -

~ Los temporales mas temibles en estas costas
son los de travesia 6 del N. O., que declinan al
N.; por consiguiente, con la direccion adopts}da

t

paralos diques se produce un abrigo conveniente,
y la superficie que cierran es de cerca de 4 hec-
tareas. Sin embargo, tratandose de satisfacer la
necesidad m4s apremiante con el menor gasto
posible, se acordé que las obras se limitdran 4 la

construccion del dique de barlovento, 6 sea el

E. O., y por la misma razon de economia se
adopté el que se formasen los diques de escollera
de bloques naturales hasta la altura de 2 metros
sobre el nivel de las pleamares, enrasando esta
coronacion con hormigon hidraulico y levantan-
do sobre esta tongada un muro 6 espaldon de
2,50 de altura con 2,20 de espesor en la base y
1,50 en la coronacion, siendo éste de mamposte-
ria hidraulica con revestimiento de silleria.

El efecto destructor que en las obras producen
los fuertes temporales de aquella, costa, y la cir-
cunstancia de que las canteras de que se podia
disponer daban con dificultad, y por consiguiente
enntimero escaso, los bloques de las mayores di-
mensiones que se habian calculado para la esco-
llera, hicieron precisa la variacion del sistema
de construccion del dique, sustituyéndolo con el
de un muro paramentado. Sin embargo, estando
construidos con escollera unos 65 metros desde
la punta del Rastrillar, se crey6 que podria con-
servarse en esta parte el sistema primeramente
adoptado, agregando por el interior del puerto
un muro de fabrica para contener la escollera,
formando asf con el resto del dique un paramen-
to general, y con esta condicion se continuaron
las obras.

El nuevo dique lo forma un muro de mampos-

teria hidraulica con revestimiento de silleria por

la parte esterior y de dicha mamposteria por el
interior, con relleno de pedraplen, cuyo muro
sienta sobre los bancos de roca que se encuen-
tran en su trayecto, cuando éstos descubren en
las bajas mares vivas; y en los mtermedms en
que el terreno se deprime se Tellena el espaclo
con escollera, que se enrasa 4 dichonivel con una
tongada de hormigon hidraulico, sobre la cual
se levanta el expresado muro; los demas detalles
estan expresados en el perfil del mismo muro.
La cantera de’ donde se ha extraido la piedra

es de caliza dura, yla escollera se ha construido

con tres clases de bloques, pues la cuarta esta-
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ba principalmente’ destinada para el pedraplen
de entre los muros del proyecto reformado y

para la parte de mamposteria de los mismos mu- -

ros ; las tres clases empleadas en la escollera tie-
nen las dimensiones y pesos siguientes, siendo
el del metro ciibico de 2.700 kilégramos :

Metros cibicos. Peso en kilégramos.

l.2clasedel,25 enadelante. 3.375 en adelante.
2.* id. de 0,804 1,25. . . 2.160 & 3.375
8.* id. de 0,42 4 0,80. . . 1.080 4 2.160.
42 id. de 0,25 4 0,40. . . 675 a4 1.080

Las canteras han dado, como se ha dicho, pocos
bloques de un volimen mucho mayor que el li-
mite de los de primera clase ; han entrado 4 cons-
tituir el voltimen total de la escollera, el 35 por
100 de la primera y otro tanto dela segunda, yel
30 por'100 de la tercera. Adelantadas las obras
con arreglo al nuevo proyecto, los temporales que
han tenido lugar despues han demostrado la in-
conveniencia de conservar en los primeros 65
metros cl sistema de dique de escollera con para-
mento interior vertical, como se acordé por la
primera reforma que se introdujo en el proyecto
de las obras. En efecto, los temporales causaron
nuevos movimientos y arrastras en la escollera
construida, removiendo sus bloques en todas di-
recciones , arrastrandolos principalmente la re-
saca al fondo exterior, de modo que el talud de
cuatro por uno con que se construyd, ha quedado

" con la inclinacion de diez 6 doce por uno. Ade-

mas, el oleaje, arrastrando los bloques 4 lo largo
del dique en direccion & su cabeza, ha dejado la
corta longitud de la obra construida de este modo
completamente deformada, & pesar de haberse
empleado en su construccion y en la reposicion
de los materiales arrastrados 58.000 metros cu-
bicos de piedra en mimeros redondos. Los blo-
ques han sido de tal manera removidos por el
oleaje, que 4 los cinco afios de haberse principia-
do las obras ni uno sélo conservaba las aristas y
las caras plahas con que fué arrojado, y la ma-
yor parte presentan el aspecto redondeado de los
grandes cantos arrastrados desde las elevadas
vertientes de nuestras principales divisorias 4 los
terrenos de menores pendientes, en cuyos caunces
se depositan. Varios de estos bloques han sido

arrojados por el mar desde el talud exterior al
interior de la dairsena, lanzados por encima de
la parte construida del dique, que en este sitio se
eleva unos seis metros sobre el nivel medio del
mar, y alguno de los que las olas han removido
pesaban més de diez toneladas.

El pensamiento de sustituir 4. esta clase de
construecion el sistema de muros de mamposte-
ria hidraulica con revestimiento de silleria, como
se ha ejecutado el resto del dique y conforme se
ha aprobado para el trozo inmediato al arranque
del mismo que se habia construido con sélo es-
collera, es realmente conveniente, atendidas to-
das las circunstancias que concurren en este caso,

"o sélo bajo el aspecto de la estabilidad de la

obra, sino de la mayor economia en su ejecucion,
puesto que 4 pesar de no poderse calcular con
exactitud , no se puede dudar de que en este
ciso especial se habria de emplear un volimen
tan considerable de escollera para llegar al talud
de equilibrio que corresponde 4 la fuerza de las
marejadas y 4 la magnitud de la piedra emplea-
da, que su coste serfa mayor que el de los fren-
tes paramentados, siendo ademas ventajoso que
toda la obra del dique sea de la misma clase.

El pueblo de Laredo ha costeado la construc-
cion de un tunel que atraviesa la punta del Ras-
trillar y por donde se ha hecho el trasporte de
los materiales desde las canteras que se hallan
al O. y 4 corta distancia del pueblo; el tinel tie-
ne 130 metros de longitud; los arrastres se han
hecho por una via de hierro.

- Los precios de las principales unidades de
obras son los siguientes :

Pesctas. ) .
_Escollera de 1.% clase, metro ctibico.. 15,25 | 4,60 pese-
Id, .de2% id. id. . 12,00 ( tas, precio
Id. de3? id. id. . 825 ( mediodela -
o 1d. ded42 id. id. . 7,25 ) escollera.

Hormigon. . . . . ., id. 28,50
Mamposteria hidraulica. id. 11,25
: id. 100,60

Sillerfa. . . .. . .

Del puerto de Laredo se encuentran construi-
dos el muelle de tierra 6 del fondo del puerto,
que no formaba parte del proyecto primitivo, y
que en parte costed el contratista para poder es-
tablecer la via para el trasporte de los materiales,
y cerca de 200 metros lineales del dique de bar-
lovento, faltando el trozo inmediato al arranque,
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que es el que se crey6 que podria terminarse de
“escollera y el que ha de formar la cabeza.

La obra ejecutada en el trozo que tiene fren-
tes ‘paramentados estd perfectamente construi-
"da, sin presentar sefiales de ninguna clase de
asiento ni de deterioro; pero 4 pesar de esto,
como todas las obras incompletas, estd expuesto,
por su indole especial, & que los oleajes de los
grandes temporales, atacando lo que dun no esta
terminado, produzcan averias de costosa repa-
racion, y por esto urge el que se terminen estas
obras; de este modo se ‘satisfara una necesidad
cada dia m4s sentida, y se utilizardn convenien-
temente las 900.000 pesetas que se han inverti-

_do, faltando sélo gastar 233. 000 en nimeros re-
dondos para la conclusion de este puerto en la
parte principal que se trata de construir. Ademas

* del dique, forma parte del proyecto la extraccion
de la piedra suelta del fondo de la dérsena y la
voladura y saca de varios pefiascos para igualar
el fondo, que en gran parte queda en seco en la
bajamar; este trabajo, que probablemente habra
de ser de bastante consideracion, aumenta con-
tinuamente, porque los temporales, como se ha
dicho, arrojan al interior bloques de la escollera
del primer trozo incompleto, en que esta -clase
dé construccion ha de sustituirse por muro pa-
ramentado.

A la entrada del puerto hay dos pefiascos lla-
mados el Tricornio y la Isla del medio, que se-
fialan el canal que han de seguir las lanchas, los
que se cubren por la marea y por el oleaje; seria,
pues ; muy conveniente el valizarlas con una co-
Jumna 6 poste de hierro que sefialase su si-
tuacion.

Durante la construccion se ha observado que .

el oleaje, ademas de arrastrar los bloques dela
escollera al fondo del mar, les imprimia un mo-
vimiento de traslacion de O. 4 E. 4 lo largo de
la parte exterior del dique. Si una vez construida
su cabeza con la vuelta en curva al exterior, no
fuese ésta suficiente para detener y desviar-afue-
ra la corriente que el oleaje establezca 4 lo largo
del dique, serd probable que haya de construir-
se un corto espizon guie una el dique al pefiasco

llamado Tricornio, que se-halla préximo & dicha -

cabeza, y cuyo espigon ¢ martillo detendria el

expresado movimiento del mar y de los bloques

que éste arrastra.
. M.

PUERTO DE BARCELONA.

( Continuacion.)

Los trabajos hoy concluidos en los digues son
los signientes:

EN EL DIQUE DEL ESTE,

730 Metros lineales de banqueta.
679 Id.
738 Id.

id. de espaldon.
id. de escollera.

Concluida la mayor parte de la escollera del
morro. :
Establecidala cancna de conduccionde aguas.

EN EL DIQUE DEL OESTE.

602 Metros lineales de banqueta.
594 Id.
602 Id.

id. de espaldon.
id. de escollera.

Casi concluida la escollera de fundacion del
morro. ' o

Termindndose la escalera de comunicacion de
la parte baja y alta del dique.

Al terminar el afio econémico que comprende
esta Memoria, puede decirse que el dique del
Oeste queda completamente concluido hasta el
arranque del morro, preparada la fundacion de

éste y muy adelantada la escalera de comunica--

cion que en el extremo de dlcho dique se cons-
truye.

En el dique del Este queda terminada 14 ban-
queta hasta cuatro metros dntes del arranque de
su morTo correspondlente faltando 58 metros
lineales de espaldon y estando muy adelantada
la fandacion de la grande escollera que ha de
formar la base del expresado morro de este dique.

El coste de todas las  obras eJecutadas en los
diques ha s1do el sm'lnente t
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ANO XX

MO prVISTA DE OBRAS PUBLICAS,

“ANO X

DE LA SEGUNDA SERIE.

MADRID, 30 DE NOVIEMBRE DE 4 872.

TOMO XX.

NUM. 22.

SUMARIO.

Exposicion universal de Viena.— Puertos del mar Canti-
brico; ria y puerto de Santofia.—Obras publicas de la
provincia de Barcelona.—Parte oficial.— Subastas.—Nc—
ticias varias,

EXPOSICION UNIVERSAL DE VIENA.

Por Real érden de 19 de Noviembre tltimo,
se ha dispuesto que el ramo de Obras publicas
de Espaiia tome parte_en la Exposicion universa]
que ha de tener lugar el afio préximo en Viena,
estando concebida la indicada superior disposi-
cion en los términos siguientes : ‘

El gran desarrollo que en estos tdltimos afios ha
tenido nuestra nacion en el ramo de Obras piblicas,
los importantes trabajos que en'toda ella se han lle-
vado & cabo, y el honroso puesto que esa Direccion
general supo conguistarse en la Exposicion univer-
sal que se celebré en Paris el afio de 1867, obte-
niendo un gran premio por los trabajos que presen-
16, nos permiten, 4 no dudarlo, tomar parte de una
manera decorosa y digna en la Exposicion univer-
sal que ha de celebrarse en Viena el afio préximo,
presentando 4 este fin cuantos planos , modelos, vis-
tas fotogrificas de nuestras principales obras, ma-
terial de construcciones civiles y datos estadisticos
sean necesarios para que los concurrentes i este
gran certdmen se formen una idea exacta del estado
de progreso y adelanto en que Espafia s¢ encuentra
en cuestion de tanta trascendencia para el porvenir®
y que tanto ha de influir en su riqueza y prosperi-
dad. Al efecto, y 4 fin.de llevar 4 cabo cuanto pue-
da interesar al buen nombre de la nacion y 4 su ma-

- yor progreso cientifico, S. M. el Rey se ha dignado
disponer : 1.° Que el cuerpo de Ingenieros de cami-
nos , canales y puertos, Lajo la direccion de la Junta
consultiva del mismo, forme una coleccion relativa
4 los objetos indicados, quedando autorizada para
entenderse directamente con todos los Ingenieros de
caminos, Jefes de los diferentes servicios, 4 fin de-
que con arreglo 4 las instrucciones que la misma les
dicte, remitan todas cuantas noticias y objetos ten-
gan relacion con las obras publicas. 2.° Que reuni-

dos todos estos antecedentes determine la referida
Junta cugles sean los que deban figurar en la Ex-
posicion. 8.° Que para la remision de efectos 4 Vie-
na y su colocacion en el local dela Exposicion, dic-
te en tiempo oportuno las érdenes convenientes. 4.
Que terminada aquélla, sq destinen todos los mode-
los y planos ejecutados al Museo dc la escucla es-
pecial del cuerpo.

Muy breve es el plazo de que puede disponer-
se para, preparar lo necesario 4 fin de asistir dig-
namente al universal concurso de Viena. Sin
embargo, como el buen nombre de Espafia y el
crédito del cuerpo de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos estan empefiados en hacer pa-
tente que si hemos entrado tarde en el camino
de la verdadera civilizacion y bienestar de los
pueblos, hemos dado ya muestras de que tene-
mos el propésito de seguir de cerca 4 las nacio-
nes que en esta noble y fecunda tarea nos han
precedido, no dudamos que la Junta consultiva,
cabeza y'representacion del Cuerpo, hard cuanto
sea posible para que en la exposicion de Viena
quedemos en lugar tan honroso como el conquis-
tado en la de Paris en 1867.

PUERTOS DEL MAR CANTABRICO.

RIA Y PUERTO DE SANTONA.
véase la limina ndm. 104
El puerto de Santoiia, aunque es hoy de muy
escasa importancia comercial, debe ocupar el
segundo lugar entre los de la provincia de San-
tander por otras circunstancias que en él con-
curren : es el puerto de un gran establecimiento
militar que el ramo de guerra estd creando en

aquella localidad ; se ha construido por el Minis- _

terio de Fomento una darsena en el fondo de
la bahia; y ésta, aunque distando mucho depo-
der equipararse 4 la de Santander, es de bastante

extension ¢ importancia, por lo que conviene
‘hacer el estudio de sus condiciones para co-
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nocer ¢l servicio que 4 la mavegacion puede
prestar.

Entre la punta del Rastrillar 6 canto de La-
redo al N E y la del Brusco al N O., se levanta
completamente aislado ¢l monte de Santofia, de
400 metros de altura en su punta mas elevada y
de un perimetro en su base de més de 10 kils-
metros, el cual se presenta al navegante como
una isla : tal ha debido ser en épocas remotas; y
acaso el rio Ason desembocaba en el mar al O
del monte. Pero los acarreos maritimos arras-
trados por las corrientes, levantados por los
grandes temporales reinantes en aquellas cos-
tas, y amontonados entre la punta del Brusco y
el extremo N O. del monte, han formado el are-
nal de Berria, de 1.600 metros de longitud y
de poca anchura, que es el istmo que une dicho
monte al continente y cierra el paso 4 la corriente
fluvial, la cual ha contribuide tambien con sus
aluviones & la formacion de la mencionada pla-

ya: en este supnesto, el rio hubo de inclinarse 4 .

la derecha para entrar en el mar por la parte de
levante del monte de Santofia.

El rio Ason desciende de la cordillera Pire-
naica, recibe varios afluentes poco importantes,
¥ tampoco lo es por su caudal el rio principal,
siendo, por consiguiente, escasa la accion de la
corriente fluvial en el régimen de la ria; hace,
sin embargo, sentir sus efectos e¢n sus avenidas
estraordinarias, principaimente por la conside-
rable rapidez con que descienden las aguas de
los grandes chubascos por las rapidas vertientes
de la cordillera principal y de sus estribaciones.
Desde Limpias, que ha sido el punto extremo al
que ha llegado la navegacion de la ria, ésta se
subdivide en varios brazos 6 canales, siendo el
mds importante despues del rie principal, ¢ ca-
nal de Colindres, el de Carrasa en la orilla iz-
quierda, y despues en la misma los de Hano,
Argofios y Carranzana y otros menores, entre
los cuales se extienden las marismas de Cicero,
Escalante, Argofios y Santofia.

La orilla derecha del canal principal é de la
ria, desde Colindres, se prolonga casi en linea
reeta hasta la distancia de 500 metros de las
playas de la poblacion de Santofia: esta prolon-
gacion termina en la punta denominada Puntal

del Pasaje, formando la entrada interior 4 la ria.
Desde el Puntal del Pasaje la playa se retira y
describe un gran arco hasta la villa de Laredo,
al 0. dela punta del Rastrillar, formando la pla-
ya de Laredo, que indudablemente principié en
la linea que une esta poblacion con Colindres, y
que ha ido progresivamente adelantando y to-
mando la forma que hoy tiene por la accion com~
binada de la corriente fluvial, de las mareas y
del oleaje sobre los acarreos maritimos y fluvia-~
les. El avance de esta playa ha cegado el antiguo
puerto de Laredo, que ha sido forzoso substituir
con el que estd en construccion al E. de la pun-
ta del Rastrillar.

Ya se ha dicho que entre la punta del are-
nal del Pasaje, que, como toda la playa de La-
redo, descubre en la pleamar, y el pié del monte
de Santofia, en la confrontacion del castillo de
San Martin, la canal tiene 500 metros de an-
cho: frente del castillo de San Cérlos la anchura
de la concha es de 2.600 metros, y en la boca
de entrada entre el canto de Laredo y la punta
del Fraile hay 3.000 metros. Sin embargo, esta
concha, en la cual se miden dichas amplitudes,
no es navegable en toda su extension: por el N.
el banco del Pitorro, que se destaca de la playa,
avanza hasta la distancia de 400 metros de la pun-
ta del Castillo de San Céirlos: en la extremidad
N. E. de este banco, que de N 0. 4 N E. mide
1.800 metros, se encuentra méas avanzado al N.
el placer del Doncel; y por laparte opuesta, en-
tre las puntas de San Cérlos y del Peon, avanza
tambien un bajo mucho menor que el del Pi-
torro. )

El bajo del Pitorro estd sefialado por dos bo-
yas de los modelos D y C, y el tltimo que se
ha expresado, con otra del modelo Z.

De este modo el canal de entrada presenta
entre el placer del Doncel y la punta del Peon
un ancho de 740 metros; entre el banco del
Pitorro y la punta de San Carlos de 400; y
entre el Puntal del Pasaje y San Martin de 500
metros.

La barra, que es de arena, s¢ extiende entre
el placer del Doncel y la punta del Peon; tiene,
segun la carta hidrogrifica de la Marina, 3,5
metros de sonda minima en mareas vivas de
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equinoxio, llegando 4 6,9 y 7,5 en las pleama-
res: las puntas del Caballo y del Fraile cubren
12 barra de la accion directa de los temporales
del N O., que son los reinantes en aquellas costas;
y por esto es relativamente menor la rompiente:
pero de todas maneras la cuestion de la barra,
que es siempre importainte, lo es mucho mis,
siendo el puerto de Santofia militar, y tambien
de arribada para las embarcaciones que se en-
cuentran comprometidas en aquel ltoral, du-
rante los grandes temporales, no pudiendo to-
mar el puerto de Santander 6 habiendo de es-
perar marea conveniente para entrar en el de
Bilbao. ’

Pasada la barra se sondan de 5 4 15 metros
de agua en bajamar, hasta la confrontacion del
pueblo de Santofia.

En la escarpada vertiente N. del monte de
Santofia lucen dos faros; el de 4.° érden, de la
punta del Pescador, situado 4 26 metros sobre
el nivel del mar, sirve principalmente para el
reconocimiento del monte, y para asegurarse de
1a situacion del buque, pero no para marcar la
entrada en el puerto. Para este servicio hubiera
sido necesario haber colocado una luz en la punta
del Fraile; pero es ésta una pefia cortada & pico,
inaccesible sin la gjecucion de trabajos muy cos-
tosos, y sin espacio suficiente para establecer el
edificio : tan grandes inconvenientes obligaron 4
renunciar 4 este emplazamiento, y se eligid el
del Caballo, cuya peiia s6lo ha tenido la super-
ficle estrictamente indispensable para la cons-
truccion de un faro de 6.° érden; estd situado
tambien & 26 metros de altura sobre el nivel del
mar, y se comunica con la poblacion, subiendo
desde el faro una altura de 156 metros, por una
escalera, abierta en la roca, de 682 peldafios en
zig-zags, de brazos muy cortos, de los cnales
la tercera parte tienen 30 centimetros de altura,
¥ lo mismo de huella; despues se sigue hasta la
altitud de 182 metros por una senda, y quéedan
3,5 kilémetros de mal camino en bajada hasta la
poblacion,

A pesar de haber tenido que aceptar tan ma-
las condiciones, el faro de la punta del Caballo
1o sirve para sefialar la entrada al puerto; pues
que 4ntes de llegar 4 la confrontacion de la

punta del Fraile, s¢ sale la embarcacion del sec-
tor iluminado por el faro. A fin de que la nave-
gacion esté completamente servida en esta loca-
lidad, es necesario colocar una Iuz sideral en el
punto mas conveniente del canal de entrada, que
pareee seria la punta de San Cédrlos, porque es
la qie mas avanza en la vertiente oriental del
monte; de este modo no sélo se embocaria con
seguridad la entrada, sim® que con la misma sc
seguiria por toda la canal, sin perder de vista la
luz, hasta dar fondo en el punto més conve-
veniente.

Las enfilaciones para entrar en el puerto, por
las que se rigen los marinos, son el castillo de
San Cérlos, las ruinas del castillo del Puntal del
Pasaje, y el convento y el monte de Hano.

El fondeadero general ¢ exterior 4 la nueva

dérsena lo constituye la parte comprendida en-
tre la punta de San Cérlos y el pueblo de San-
tofia; estd abrigado de los temporales que azotan
aquellas costas por el monte de este nombre, y
por la especie de istmo que lo une 4 la costa.
- Por la descripcion que acaba de hacerse, y
por lainspeccion del plano, aparece que el puerto
de Santofia reune buenas condiciones, que cier-
tamente podrian mejorarse bastante; pero la ex-
posicion de su boca exterior no permite tomarlo
en las condiciones ordinarias de los grandes tem-
porales del cuarto cuadrante, tan temibles en
aquellas costas, y para las cuales tanto conviene
que existan puertos, en los cuales encuentran
abrigo seguro y posible de alcanzar los barcos
azotados por las tempestades.

Aungue la costa es bastante limpia, los bu-
ques navegan con un resguardo de unas cinco
millas, cuya distancia naturalmente disminuye
al acercarse al puerto; segun los marinos cono-
cedores de aquellos mares, la corriente litoral,
en los temporales, marcha con una velocidad
de tres millas por hora. Con estas condiciones,
y con el viento de temporal al N O., los bu-

ques navegando con siete cuartas, angulo limite

de bolina aceptable, pueden penetrar en la pri-
mera parte del canal de entrada doblando la
punta del Fraile, porque este primer tramo del
canal estd arrumbado al N E., y por consiguien-

te, puede embocarse con todos los vientos del
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S E. 4 N O. por el N. El segundo tramo del
canal tiene su eje en la direccion E § E.; por
csto s6lo es abordable con los vientos desde el
S 80.al NN E.;y de aqui resulta que rei-
nando los temporales de los rumbos medios del
cuarto cuadrante, los buques rebasan la punta
del Fraile; pero pasada la del Peon, 6 les esca-
sea el viento, v les falta arrancada, 6 bien las
rachas que soplan por la parte occidental del
monte de Santofia caen sobre la proa de la em-
barcacion, y ésta ha de echar el ancla en el fon-
deadero del Fraile al abrigo del monte de San-
tofia; pero con el grave inconveniente de verse
comprometida cuando los vientos saltan del N.,
y sufriendo siempre el inconveniente de los ba-
lances producidos por las olas, los cuales pueden
llegar 3 fatigar el buque con exceso: ademas se
debe estar siempre preparado para abandonar
este fondeadero, si declinan los vientos al pri-
mer cuadrante, ya sea para entrar en laria, ¢
para dirigirse al E. Los vientos més favorables
para tomar el puerto son del N E. al S E.

En condiciones regulares el canal es navega-
ble hasta Colindres, donde ha de atravesarlo la
carretera de Santander 4 Bilbao, para la cnal se
ha de construir el puente flotante, que hace mu-
cho tiempo estd aprobado y en vias de ejecucion :
en este tramo, durante la bajamar, se sondan
de 2,64 4,5 metros: desde Colindres 4 Limpias,
lIa navegacion, dun en pleamar, es dificil hasta

- para buques de poco porte, porque el fondo es
menor, los bajos avanzan méds, y el canal, por
consiguiente, seestrecha, y tiene muchas y violen-
tas sinuosidades. Asi es que si adosada 4 la car-
retera que atraviesa la ria se estableciera una
rampa para la carga y descarga, ninguno de los
poces buques que suben 4 Limpias para cargar
mineral de las minas de Racines querria pasar
por los inconvenientes que ofrecc la ria en la
parte superior 4 Colindres.

Esta variacion no perturbaria sensiblemente
las condiciones con que se hace este comercio,
toda vez que llevdndose el mineral 4 Limpias en
carros, desde la distancia de 8 kildmetros, Ia
circunstancia deir 4 descargar en Colindres, re-
corriendo 4 kilémetros mas de la misma carre-
tera de Cereceda 4 Laredo, se compensaria sin

duda alguna, con la ventaja de evitar otros tan-
tos kilémetros de una navegacion dificil y no
siempre posible. La rampa indicada de todos mo~
dos habré de construirse; porque virias peque-
fias embarcaciones fondean al pié del tramo de

_ carretera, sobre la cual y 4 corta distancia esta

el pueblo de Colindres.

En otras épocas pudo afirmarse que el pueblo
de Limpias era importante por sus comunicacio-
nes con Castilla; la verdad es que despues del es-
tablecimiento de nuestras lineas de caminos de
hierro, los granos y caldos que pudieron embar-
carse en Limpias, procedentes de Birgos y de la
Rioja, van 4 Santander y 4 Bilbao, no queddn-
dole 4 dicho pueblo otro trifico que el escasisimo
que producen las expresadas minas de Racines.

Segun se acaba de indicar, la parte de la ria
que debe considerarse navegable en regulares
condiciones , puede decirse que concluye en Co-
lindres; y por esto mno ofrece ninguna clase de
inconvenientes el que se complete la carretera de
Santander 4 Bilbao, construyenda en la confron-
tacion del puehlo de Colindres el puente flotan-
te llamado de Treto; y mucho mas, consideran-
do que este puente tendra un tramo mdévil para
no interrumpir la exigua navegacion que puede
sostener Limpias.

Pero de estaria, cuyas eircunstancias se han
mencionado, no existen planos detallados exac-~
tos de su estado actual, ni se han hecho en ella
minuciosos y repetidos sondeos para tener un co-
nocimiento perfecto y detallado de la configura-
cion y del calado del fondeadero general, de los
diferentes canales en que se divide, y de los ter-
renos sumergibles que los limitan. Sin tener es-
tos datos no es posible estudiar y conocer debi-

. damente las circunstancias y el régimen de esta

ria, el efecto que las mareas y el oleaje produ-
cen en el fondeadero, en los canales.y en las are-
nas de sus bajos y playas. Este conocimiento,
siempre indispensable, lo es mucho m4s en la ac-
tualidad, en que se ha terminado la nueva dar-
sena que se ha construido en el pueblo de San-
tofia en la orilla izquierda del canal de Carran-
zana, en cuyo régimen y servicio tanto pueden
influir favorable ¢ adversamente las alteraciones
que sufran las condiciones generales de la ria.
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La cuestion fundamental que para su mejora
ha de estudiarse, es la de sus aterramientos: los
aluviones que arroja ¢l mar 4 esta concha, y las
materias en suspension que arrastra el rio Ason,
son los materiales con que se forman los terrenos
de las marismas, las playas y los bajos de la ria:
en esto no puede caber duda. Pero para deter-
minar los trabajos que sean mas convenientes
para aumentar el calado en la barra, para regu-
larizar el canal principal y aumentar tambien su
fondo, y 4 fin de que para la conservacion y me-
jora de la ria obren con mds eficacia el flujo y
reflujo diario de las mareas y la corriente fluvial,
sobre todo en sus crecidas, es preciso conocer la
naturaleza, procedencia, marcha y, depésito de
las sustancias que arrastran el mar y el rio
Ason, y saber cudles son los depdsitos predomi-
nantes, si los maritimos 6 los fluviales.

Si sobre la carta de la provincia se examina
la extension de la cuenca del rio Asen y de sus
afluentes, teniendo en cuenta la naturaleza de
los terrenos de estas cuencas, se deduce que no
deben ser los acarreos fluviales los que constitu-
ven la mayor parte de los que componen los ter-
renos de las marismas las playas y los bajos de
la ria; debiendo maés bien creer que el mar cs el
que proporciona el mayor contingente para for-
mar dichos aterramientos; si esto no puede des-
de luégo afirmarse terminantemente, no es aven-
turado consignar el fundamento en que puede
apoyarse dicha apreciacion, y tambien indicar
los estudios que deben practicarse para resolver
este problema importante y delicado; puesto que
ha de servir de punto de partida para determi-
nar los medios de mejorar la ria y el puerto.

Entre los principales fenémenos que més de
relieve se presentan’al estudiar el régimen del
mar en aguellas costas, figura en primer térmi-
no, el date de que los temporales dominantes
son los del cuarto cuadrante, y los de mayor
fuerza los del N O., y que la corriente litoral
marcha de O. 4 E.; por consiguiente no puede
caber duda en que los materiales de origen ma-
ritimo que formen las playas y bajos de la costa
cantdbrica, proceden de Poniente; pero gen qué
relacion estédn los materiales de esta procedencia
con los fluviales en cada localidad, y en particu-

lar para ¢l caso que se examina de la bahia de
Santofia? ; Son en mayor cantidad los primeros,
6 lo son los segundos?

Cuestion es ésta de suma gravedad y trascen-
dencia, y que es necesario.que el Gobierno dis-
ponga que se estudie con el mayor detenimien-
to; 6 mejor dicho, que se ordenen, completen y
recojan los estudios y observaciones que se han
hecho por varios ingenieros que han servido
unos y sirven otros cn las provincias de la costa
septentrional de Espafia; pues que este conoci-
miento es no sélo indispensable para el puerto
de Santofia, sino para fundar sobre sélidas ba-
ses los estudios para las mejoras de los impor-
tantes puertos de Bilbao, de Santander y de los
demas de la costa cantdbrica. ’

En el caso de que se trata en estos apuntes,
hay que principiar por el estudio de las circuns-
tancias y régimen de la costa que estd situada &
barlovento de la localidad, y de los puertos y rias
de la region 6 zona maritima, de cuyos aterra-
mientos se quiere conocer la procedencia.

Limitindose & la provincia de Astirias, los
estudios de que se trata confirmarin segura-
mente que su litoral se halla por lo comun for-
mado de rocas de no mucha dureza, que por es-
ta circunstancia, por su naturaleza y estratifica-
cion, por lo acantilado en general de la costa, y
por lo trastornado del terreno en aquella region,
son faciles, repetidos y considerables los der-
rumbamientos, 4 los cuales contribuye la accion
de los mares, que van 4 chocar con fuerza gi-
gantesca contra el obsticulo que la misma costa
cscarpada les opone. Testimonio son de estos
derrumbamientos de considerables volimenes la
multitud de islotes y pefiascos destacados de la
costa, que tanto abundan en aquel litoral; ¥ en-
tre otros tambien el gran derrnmbamiento que
no hace muchos afios tuvo lugar en la punta de
Tazones, en ¢l terreno elegido para situar el faro
de sexto érden alli consiruido.

La experiencia demuestra tambien que la fuer-
za potente y constantemente repetida de las olas
divide y tritura las grandes masas desprendidas,
que despues de mas 6 ménos tiempo de haberse

"desmoronado, son arrastradas por las corrientes

ordinarias y por las extraordinarias que deter-
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minan los temporales; siendo comprobacion de
este fendmeno, fundadamente indicado por los
hechos consignados, la existencia de playas ¥
bajos que se encuentran en sitios en los cuales
no hay corrientes fluviales que hayan podido
acarrear los materiales que constituyen dichas
playas y bajos; & que se hallan donde, si bien
desembocan en el mar algunas corrientes, por la
corta extension de territorio que recorren y por
la pobreza de su caudal, no pueden arrastrar los
materiales que han sido necesarios para formar
los depdsitos que se encuentran en su desembo-
cadura, y dun en el cduce de su region mas in-
ferior.

Si admitido que los materiales de tales depé-
sitos son de origen maritimo, y no fluvial, puede
dudarse de si han sido arrastrados por las cor-
rientes litorales ¢ levantados del fondo del mar
por el oleaje: en el atento estudio de los acciden-
tes de la costa y de las circunstancias de los de-
pdsitos se encontrard la solucion de la duda,
hasta donde pueda alcanzar la exactitud de las
deducciones de esta clase. Dado el mayor ¢ me-~
nor avance de las puntas que limitan las ense-
nadas respecto 4 la linea general de la costa; y
en la misma ensenada de la una respecto de la
otra, con relacion 4 la direccion de los tempora-~
les y 4 Ja marcha de las corrientes; segun sea la
configuracion del perimetro del saco, y el rum-
bo con que llegan al mar las corrientes fluviales
donde las haya; la situacion, la magnitud y la
disposicion de las playas y bajos hard ver si
proceden 6 no de la parte de costa situada 4 bar-
lovento de la localidad que sea objeto del estudio.

Y por tltimo, la naturaleza mineralégica de
los materiales que constituyen las playas, com-
parada con las formaciones de las costas occi-
dentales, respecto 4 dichas playas, confirmard, 4
no dudarlo, que aquellos materiales han sido en
gran parte arrastrados por la corriente litoral,
correspondiendo una cantidad menor 4 los acar-
reos procedentes de los terrenos de las comarcas
interiores.

Los estudios que acaban de indicarse com-
probarin seguramente que los aluviones mari-
timos contribuyen en su mayor parte 4 formar
las barras, bajos y playas que se encuentran 4

sotavento de los puntos de donde aguellos pro-
ceden.
M.
(Se continuard.)

OBRAS PUBLICAS

DE LA PROVINCIA DE BARCELONA.

Al cesar el Ingeniero D. Mauricio Garran en el
cargo de Ingeniero jefe de la provincia de Barcelo-
na, que ha desempeiiado por espacio de cerca de
nueve afios, desde el dia 9 de Setiembre de 1863,
se ha creido obligado 4 presentar 4 la considera-
cion dela Direccion general de Obras pablicas una
lacdnica indicacion de los servicios que ha pres-
tado durante todo el citado tiempo y del modo
como deja el servicio al cesar en su cargo, en vir-
tud de lo ordenado por la Superioridad en Julio
de 1872.

SERVICIO DE CARRETERAS.
PROYECTOS ESTUDIADOS.

Los proyectos de carreteras que se han formado
por los Ingenieros y en los que ha intervenido di-
cho Jefe, y sobre que ha informado, han sido los
siguientes :

Presupuesto.
Pc.\’_eltas.
1. De dos puentes sobre el rio Noya

y rectificacion de ios kilémetros 547

y 548 de la carretera de primer Sr-

den de Madrid 4 la Junquera. . . 418.697
2. De las obras del trozo tercero de '

Ia carretera de Cardona 4 Solsona. 228.669
5. De Ia carretera de Barcelona al .

Garrofé. . . . . . . . . . 1.634.101
4. De terminacion del trozo segundo ‘

de Manresa & Gerona. . . . . 228.457
3. De un puente sobre la riera Ma-

garola y rectificacion de los kildme-

tros 588 y 589 de la carretera de

Madrid 4 Ia Junquera. . . . . 625.954
6. De terminacion del frozo segundo

de San Fructuoso 4 Berga. . . . 238.410
7. De los trozos segundo y tercero de

la carretera de Sabadell 4 Prats de

Llusanés.. . . . . . . . . 639.148
8. Para la terminacion del trozo no-
veno de Manresa 4 Gerona. . . - 139.53356

9. De los trozos cuarto, quinto y sexto
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DE LA PUBLICACION

ANO X

Cvencw. REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. ... »", .

MADRID, 415 DE DICIEMBRE DE 4872.

TOMO XX.

NUM. 23.

SUMARIO.

Puertos del mar Cantabrico; ria y puerto de Santofia. —
Carreteras de la provincia de Santander, por M.—Suelto,
—Parte oficial.— Subastas,.— Noticias virias.—Anuncio.

PUERTOS DEL MAR CANTABRICO.
RIA Y PUERTO DE SANTORA.
( Continuacion.)

Véase la lamina 105,

Hemos hablado del estudio de los aterramien-
tos de la costa septet;trional de Espafia, y hemos
dicho que falta completar y ordenar estos estu-
dios y de ellos deducir las leyes del régimen de
aquellas costas, y que sin estos datos no es posi-
ble sefialar con seguridad las obras y trabajos
que convenga llevar 4 cabo con objeto de mejo-
rar la ria y puerto de Santofia.

Sin embargo, hay principios fijos general-
mente admitidos en todos los casos y hechos
aceptados, de los cuales conviene partir en todas
ocasiones. Es bien sabido que en los cursos de
agua es conveniente mejorar surégimensin cam-
biar radicalmente su marcha establecida ; que es,
por lo comun, de alteracion dificil y costosa, y
en algunas circunstancias temeridad el querer
variar de una manera profunda: y por otro lado,
no cabe duda en que el bien dirigido encauza-
miento de las corrientes regularizay ahonda sus
cauces, de lo cnal mds adelante presentarémos
algun ejemplo de nuestro pais, tannotable como
decisivo. Lo que dntes hemos apuntado, més-co-
mo objeto de. estudios que deben practicarse, que
como resultados indiscutibles, y lo que acabamos
de indicar, nos ponen en el caso, no de dar so-
lucion al problema de la mejora de laria de San-
tolia, que para tanto no tenemos elementos bas-~
tantes, sino para hacer algunas indicaciones de

lo que en su esencia opinamos que deben ser los
trabajos de mejora que conviene llevar 4 cabo.

Dos hechos ofrece la concha de Santofia, de
los cuales debe partirse para todo lo que en ella
¥ en laria se pretenda establecer : primero, que
la canal con el mayor fondo donde obran la cor-
riente fluvial y las mareas con més energia, sigue
la orilla de la playa en que estd asentada la po-
blacion y el pié del monte del mismo nombre; y
que los grandes depdsitos se forman al S. entre el
Puntal y el Canto de Laredo: ¥ no puede ménos
de ser asi. El canal de Colindres dirige encauza-
das las agunas al pié de los nuevos muros de las
fortificaciones de Santofia; desde ellos seguiria
por el pié¢ del monte, pero & esto contribuye
de una manera eficaz la forma céncava de la
orilla izquierda de la canal; el abrigo de que
¢ésta disfruta respecto 4 los mas fuertes vientos
que reinan en la costa; y, ademas, mantiene la
corriente por aquel lado de la concha el levanta-
miento progresivo de la zona S. de lamisma,
demostrado por el crecimiento de la playa de
Laredo y por los bancos del Pitorro y del Don-
cel, que son sus puntos avanzados.

Segundo, la corriente, que ya se ha dicho que
es del O., los grandes temporales reinantes que
proceden del cuarto cuadrante,y la disposicion
general de la costa en esta localidad, han de acu-
mular, como lo verifican, los aterramientos, tan-
to maritimos como fuviales en el saco compren-
dido entre el Puntal del Pasaje y el Canto de
Laredo.

No debe olvidarse tampoco que si, por las ne-
cesidades del servicio de la plaza de Santofia,
y para ofrecer un abrigo 4 Ia navegacion que tan-
tos peligros corre en aquellas costas azotadas por
los mds recios temporales, es indispensable me-
jorar las condiciones de este puerto, no es posible
pensar en la inversion de grandes cantidades pa-
ra lograrlo; dntes al contrario, han de procurar-
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se estas mejoras dentro de los limites de una
prudente economia.

Si pues la disposicion de la ria esla que forzo-
samente ha de ser, dadas las condiciones hidro-
grificas y meteoroldgicas de la localidad, si hay
que conservar el fondeadero al abrigo del monte
de Santofia, junto 4 la Plaza, y como antepuerto
de la ddrsena recientemente construida ;Y sien
este caso, como en todos, y en el estado actual
del Tesoro nacional con mas motivo, se ha de
proceder, sujetindose 4 la mas estricta econo-
mia, claro es que el Gobierno debe cifrar su em-
pefio en mejorar lo que existe tal como hoy se
encuentra : y para la seguridad de lo que en este
sentido deba proponerse, existe una indicacion
cierta de lo que puede esperarse de cierta clase
de trahajos.

El ramo de Guerra ha constrnido entre la
punta de San Martin y el canal de Carranzana
una escollera para ganar al mar los terrenos ne-
cesarios, con objeto de asentar en ellos Jas mu-
rallas y baluartes que por esta parte han de de-
tender la plaza: esta escollera , encauzando en
parte el canal, ha contribuido 4 que la accion al-
ternativa de las mareas y la corriente fluvial ha-
yan obrado con mas eficacia sobre el fondo, que
han profundizado, entre el monte ¥ el banco del
Pitorro, habiéndose rebajado algun tanto la har-
Ta que permanccia dntes inalterable. Al propio
tiempo la acumulacion del caudal de aguas al Q.
del banco del Pitorro ha disminuido la corriente
al E. del mismo banco, y han aumentado los de-
positos por esta parte, los cuales no perjudican
4 la navegacion, que no puede salirse de la ca-
nal principal.

De cuanto se ha dicho se deduce la conve-
niencia, y dun necesidad, de completar el en-
cauzamiento del canal de Colindres ; de ejecutar
el de los canales principales de Hano, Argofios
y Carranzana, saneando las marismas entre ellos
comprendidas; y de auxiliar la accion del reflujo
¥ de la corriente del rio para que se vayan regu-
larizando las orillas del canal prineipal, consi-
derando como linea invariable la del N., deter-
minando la anchura que convenga dar al canal,
¥ sujetando 4 esta base Ia fijacion de su orilla

derecha ; y por dltimo, que ademas de la conve- |

" niencia del establecimiento de una luz sideral

para guia de la entrada en el puerto, es necesa-
Tio conservar y completar el-valizamiento de Ia
boca y fondeadero, dotindolo de las boyas de
amarra necesarias.

La darsena del puerto de Santofia se halla si-
tuada, como se ha dicho, en la entrada al canal
de Carranzana, que tiene unos 800 metros de
longitud y 70 de ancho, con sondas que llegan 4
4 metros: aquélla es rectangular con sus lados
mayores en la direccion al N., v su boca de en-
trada en ¢l lado menor del 8. Tiene la d4rsena 108
metres de ancho por 218 de largo, medidos en
la coronacion de los diques que la cierran. Estos
se han construido de escollera de pequefias di-
mensiones, 6 sean grandes mampuestos coloca-
dos con algun arreglo v paramentados sus fren-
tes con bloques 4 propésito y convenientemente
preparados para este objeto. El talud es de 0,66
por uno en los paramentos vistos, y de 0,20 por
uno en los frentes 4 los cuales se adosa terraplen;
entre éste, construido con los productos del dra-
gado y la escollera se ha interpuesto una capa
de buena arcilla de un metro de espesor. Las es~
colleras en su coronacion tienen una hilada de si-

‘lleria en el dngulo, 4 la cual se une un enlosado

de 2,25 metros, que con aquella hilada mide 3
metros y cubre la escollera, la capa de arcilla y
0,50 del terraplen ordinario.

El lado mayor de la parte del E. es el conti-
guo al pueblo y su terraplen forma un muelle
de 20 metros de ancho, de los cuales 3, sobre la

-escollera, como acaba de decirse, estén enlosados,

v los restantes con afirmado. El lado mayor
opuesto es dique de escollera paramentada por
los dos frentes, y separa la dirsena del canal de
Carranzana; el ancho de este dique en la coro-
nacion es de 3 metros, la cual estd enlosada, El
lado menor del N. con un ancho total en la base
de 33 metros forma el fondo de la darsena, tie-
¢ una rampa para la carga y descarga, y por
su anchura en la coronacion presta el servicio de
muelle como el del E. En el otro lado menor del
8. estd la boca de entrada, que entre la corona-
cion del dique del 8. y del de poniente que la
forman mide 33 metros.
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En las baja-mares muertas habra en la dérse-
na una sonda de un metro y de 0,50, en las baja-
mares vivas de equinoccio; la mayor altura de
agunas en la pleamar muerta serd de 4,5 metros
y de 5,10 en las vivas de equinoccio.

En el interior de la dérsena, y sobre el muelle
del lado del pueblo, se han construido tres em-
barcaderos de madera de 28 metros de longitud
cada uno y de 5 metros de ancho, con lo cual
los buques atracardn 4 su costado, lo que no po-
drian verificar con los frentes de las escolleras
que para su debida estabilidad tienen el talud
que antes se ha expresado. En 1a parte exterior
de la désena adosado al extremo N. del dique
longitudinal, se ha construido otro muelle em-
barcadero de madera de 40 metros de largo y 10
de ancho para que sirva 4 los buques, que 4 fin
de estar constantemente 4 flote, fondeen en el ca-
nalde Carranzana, que en bajamar tiene 4 metros
de sonda frente de la ddrsena.

De otro modo, para facilitar la carga y des-
carga hubiera sido preciso construir muros pa-
ramentados verticales 6 con poco talud, cuya
obra hubiera sido muy costosa por la naturaleza
del terreno, que no lo hubiera ofrecido propio
para la cimentacion sino 4 considerables profun-
didades, ocasionando cuantiosos gastos que no
estarian en proporcion con la importancia actual
de este puerto. Para obviar este inconveniente y
prestar el servicio al trafico que tenga lugaren
la ddrsena, se han construido los referidos em-
barcaderos de madera; los forman una fila de
pilotes clavados al pié del talud de la escollera, y
piés derechos apoyados sobre carreras situadas
en un retallo del paramento de la escollera 4 la
mitad dela altura de dicho ta_lud; vigas horizon-
tales que unen los pilotes, los piés derechos y la
coronacion de la escollera; otras que enlazan los
pilotes y piés derechos, sopandas, cruces de San
Andres y el entablonado del piso, todo con sus
correspondientes empalmes y herrajes, consti-
tuyen la obra de que se trata. Para que los bu-
ques atraquen 4 estos embarcaderos, y para de-
fender los pilotes por su parte exterior del roce
¥ choque de aquéllos, se han adosado & su frente
exterior piés derechos de madera, que podrén re-
ponerse sin tocar al resto de la construccion.

Hay ademas dos escaleras en el interior de la
darsena y una al exterior de la misma.

Las obras de la ddrsena estin al abrigo de la
accion del oleaje, pues que se hallan situadas en
la parte de la ria en que la mar disfruta de per-
fecta tranquilidad; sélo habra de fijarse la aten-
cion en su angulo N., donde se encontrd ter-
reno flojo, para ver si inclinindose sobre él el
canal de Carranzana, la vaciante de la marea lle-
gase 4 atacar al pié del dique, en cuyo caso su
base se habria de reforzar con escollera de bue-
nas condiciones.

Los precios de las obras principales, segun el _

presupuesto del proyecto, fueron los siguientes:

El metro cibico.

Pesetas,

Excavacion en arena. . . . . . 0,225
Id. en tierras duras.. . . . . . 0,75
Id. en arena y fango sobre el nivel

delmar.. . . . . . . . . 0,375
Id. 4 0,50 metros debajo de dicho

mivel. . . . . . . . . . 1,00
Escollera. . . . . . . . . . 9,00
Hormigon hidraulico. . . .. . 26,00

Mamposterfa hidraulica. . . . . 18,00
Silleria con mortero hidraulico. . . 101,25
Madera para pilotes, piés derechos,
cruces y 'sopandas. . . . . . 105,00
Con estos precios y los demas que se refieren
4 otros detalles de la obra, el presupuesto ofrece
el restimen siguiente :

Desmontes y terraplenes. . . . . 75,904

Escollera, mamposteria, hormigon,

silleria, adoquinados y afirmados.. 315,752
Embarcaderos de madera, . . . . 32,660
Norais y argollones.. . . . . . 2,114

Suma. . . . . 426,430
Que con el 17 por 100 del presupues-
to de contrata., . . . . . .

Asciended. . . . . . . . . 498,923

Estas obras se subastaron y se han-ejecutado
por la cantidad de 424,038 pesetas.
M.
( Se continuard.)
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TEMPORALES

EN LA COSTA DE S!

TANDER.

En los dias 14 al. 17 del presente mes de Enc-
ro ha habido en la cosla cantabrica un temporal
Llerrible. Las olas, cuya direccion era del N. Q. al

S. E, adquirieron una altura y velocidad nota-

bles, y ya que no podamos: dar la medida exacta

de estas dos expresiones, resefiarémos los efeclos

producidos en el faro del islote de Mouro, colouca-
do en la embocadura- de la bahia de Santander,
fuera de la barra del puerto.

Dicho islote surge verticalmente del mar, a su
alrededor hay un fonde de agua de ocho metros en
bajamar viva equinoccial, esceptuando un pequeiio
tramo al E., en el que sole mide la sonda cuatro
metros, tambicn en bajumar viva. La elevacion de
la roca sobre la marea media es de 22 metros, &
cuya cota hallasela planta del faro de quinto orden,
que lleva el nombre delislote, y como la altura de

Ta linterna sobre el plano de fundacion mide otros

22 metros, resulta encontrarse aquella 44 metros
por encima del nivel delas mareis medias.

Pucs bici, el agua de las olas no solo ha Hega-
do a esta considerable altura, sivo que ba subide
otros 20 4 25 melros mas sobre la ciisula v en tal
cantidad y con tal fuerza, quea las tres de fa ma-
drugada del 15 hizo saltar en pedazos dos eristales
de la linterna y penetrd en el interior de la ciinara
de iluminacton, donde a la sazon se hallaba de
guardia el torrero ordinario D. Benito Aguirre.

Las grandes masas de agua que entraban en la
linterna apagaron la“luz, derriharon al torrero y
le arrastraron por la escalera de la torre, resul-
tando herido ligeramente en la cabeza

Repuesto el Aguirre de los efectos de tan espan-
toso aconiccimicnto, y descando, como el torrero
auxiliar, salvar a todo trance el aparato ¢aiadiop-
trico que tan espuesto se hallaba, decidieron am-
hos subir de nuevo 4 la camara y con suma espo-
sicion y no pocas dificultades lograron al tin des-
montarle y bajarle a las habitaciones embovedadas
del edificio . sin otra averia que ligerisimos despor-
tillos en algunas de las aristas esteriores de los
prismas catadioptricos.

Duraute el dia 16l temporal continué en toda
su fuerza: el agua de la rompiente delas olasen el
pefion siguié entrando en abundancia por lalinter-
na y descendia precipitadamente por la escalera
del faro, y los golpes de mar Wcieron pedazos uno
de los gruesos cristales de las ventanas de la casa,
destruyeron la chimenea-, arrancaron de cuajo la
puerta de lascocinas que se hallan situadasen edi-
ficio separado a pocos metros de la torre, y arras-
traron consigo gran cantidad de picdras de todos
tamatios, muchas de las cuales quedaron acumula-
das cubriendomaterialmente los desmontes heclios
en el peiion cuando se establecio Ja escalinata en
roca que da acceso desde el atracadero al faro.

Algo menos borrascosa la mar en la mafiana
del 17, pero alcanzando todavia las olas de vez en
cuando los boquetes abiertos cn la linterna por la

desaparicion de los-cristales, intentaren reponer
estos los torreros, pero fueroh vanos sus esfuerzos
a causa del-huracan que soplaba, y hubicron porlo
tanto de contentarse con colocar de la mejor mane-
ra posible unas tablas, que si bien no cerraban com-
pletamente Jos huecos de los marcos, impedian en
su mayor parte los peligrosos electos @ que podia
dar Jugar la continuacion de la entrada del agua y
del viento en el interior de la camara. ‘
Al amanccer del dia 18 vidse que acaso setia
ya posible Hegar al islote, y como era natural, lo
ntentamos inmediatamente, partiendo para Mouro
en compaiiia del Ingeniero D. José Lequerica, 1le-
vando con-nosotros cuantos. efectos . utiles y ense-
res juzgamos que pudieran alli necesitarse. El atra-
que a la isla, se presentaba dificil y aun peligroso.
pero merced a la inteligencia del prictico mayor
del Puerto que patroneaba lalancha, logramos de-
sembarcarfelizmentea las diez delamanaua, pro-
cediendo en seguida a examinar 'y cerciorarnos de
cuanto habia ocurrido, a reparar las averias de la
linterna v & montar nuevamente ¢l aparato, (ue
quedo en-estado dié lucir desde aguella misma no-
che, concluido lo cual nos retiramos del islote no
sin dar antes las mas expresivas gracias a los bene-
méritos torreros ). Benito Aguirre yD. Remigio
de la Obra por su brillante y valeroso comporta-
micnto en las criticas circunstancias en que se ha-
bian visto durantetres dias consecutivos, y sin
perjuicio del premio que se dignase acordar el
Gobierno de S. M. a quicu se daria cuenta del dis:
tingnido servicio que aquellos habian prestado.
En este temporal ha habide la circunstancia
de que el 16 la direccion de las olas seinclind algo
al N., variando desde el N. 0.—8. E. que habian
seguido hasta entonces , al N. N. 0.—8. 8. E., sin

que sufriese alteracion el vienlo que siempre rold
entre el 0. y ¢l 0. N. 0. La corriente litoral se es-
tablecié como sucede comunmente en los tempo-
rales de esla cosla, del 0. al £., y segun los Capi-
tanes de los bhuques que despues arvibaron, cra
tan inmensa que a su juicio no hajaba de dos a tres

“millas por hora, lo cual, de ser exaclo, nos daria

para valor de la velocidad un metro a metroy
medio proximamente por segundo.

Muy grande debia ser esta ciertamente, porque
cnando eslabamos observando desde la costa los
efectos que producia el temporal en el faro de
Mouro tuvimos ocasion de notar que la corriente
hacia derivar hacia ¢l .E. de una manera espantosa
i los mejores buques y a los mas finos veleros.

Por eso, aunque sin dar gran valor a las cifras
arriba citadas, no creemos deben despreciavse del
todo, porque pueden explicar la formacion’ de. los

aterramientos en nuestros puertos y'de los gran-

des depdsitos de arena en nuestras bahias, Ade-
mas. dichas cifras, las condiciones del viento y

direccion de las olas en el Gitimo temporal , con--

diciones queson demasiado frecuentes en la costa
de Cantabria, no deben olvidarse por los encarga-
dos de proyectar puertos de refugio en esle mar.
Al dar cuenta de los cfectos cansados por el
ultimo temporal v de algunis de sus circunstan-
cias, creemos que nuestros compaiieros leeran con
interés, otro efecto notable que se observé en el
(ue ocurrié en esta misma costa ‘el dia 22 de Oc-
tubre de 1862, ,
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Acababa de construirse entonces en Castro Ur-
diales un pequefio dique para cerrar el paso-del
mar entre varias rocas, que terminan en la ermi-~
ta de Santa Ana. La obra se componia de un maci-
zo de escollera, elevado hasta la bajamar muerta;
el talud esterior era de tres de hase por uno de al-
tura, y estaba recubierto con bloques artificiales
de hormigon, de diez melros cibicos cada nno,
el fondo de agua en el pié del talud era de trece
metros en bajamar viva. Sobrela escollera, enra-
sada con hormigon, habia un muro de mampos-
teria y silleria de siete metros de altura ,-con la-

lud de —.

El 21 de Octubre de 1862, la mar empezo &
engruesary todos los indicios hacian temer un tem-
poral que efectivamente se declaré con gran furia
. el siguiente dia 22, En este dia reconocimos la

obra durante la bajamar de la maiiana y observa-
mos que los bloques superiores, si bien habian te-
nido movimientos moy sensibles a la vista, se con-
servaban perfectamente.

Durante la_pleamar, el vigilante anancié que
un bloque habia salvado el muro, envuelto en la
masa de unaola enorme, parte 4 que no dimos
crédito, porque hallandose los primeros bloques a
doce metros de distancia del pi¢ del dique, y te-
niendo este siete de altura, creiamos imposible
que ¢l mar pudiera hacer salvar aquel obstaculo a
una masa prismatica rectangular de veinte y tres
toneladas de peso. Sin embargo, en la hajamar del
dia 25 tuvimos que confesar que el vigilante habia
sido exacto, y que el bloque, sin romperse y ape-
nas_desportilladas sus aristas, habia saltado por
encima del dique, en cuya coronacion apenas dejo
huellas de su paso.

Este acontecimiento verdaderamente extraor-
dinario es una prueba incontestable de la gran
{uerza que mandan las olas del Occeano en los tem-~
porales, y un hecho mas que debe tenerse muy
presente al estudiarse los proyectos de obras de
puerto en el mar Cantabrico.

Santander 28 de Enero de 18653,

JosE PENAREDOND;}.

GRS S O Gl——— e

NOTICIAS VARIAS.

Tenemos el sentimiento de anunciar a
nuestros lectores el fallecimiento de D. Agus-
tin Monterde, Administrador hace muchos
afios de la REVISTA DE OBRas pUBLICAS. En-
cargado de esta administracion desde poco
despues de la fundacion del periddico, la
ha desempeiiado siempre con nolable celo
¢ inteligencia, haciendose acrecdor al apre-
cio de todas las comisiones de Ingenieros

que han estado desde 1854

_encargados de
1a Redaccion de la Revista ’

En la sesion ordinaria que la Real Academia
de ciencias exactas, fisicas y naturales de Espafia
ha celebrado el Gltimo lunes, nombré Académico
corresponsal extranjero al Inspector general de
puentes y calzadas Mr. Leoncio Reynaud.

Al felicitar por tan alto honor al distinguido
Director del servicio de faros de Francia, no po-
demos menos tambien de aplaudir sinceramente
el celo con que esta sabia corporacion procura ir
reuniendo en su seno las personas que mas se dis—
tinguen en el mando cientifico por el cultivo de los
utiles conocimientos objeto de su institito.

Por las noticias y articulos no firmados,

F. GoNzaLez,

ADVERTENCIA.

Por causas agenas & nuestra voluntad no se
pueden publiear con el presente numero los
dos pliegos de la coleccion legislativa.

ANUNCIO0.

Carta del Anteproyecto del plan general de
ferro-carriles: esta de venla en la Administra-
cion de esle periddico al precio de 4 reales
cada ejemplar.

—CCO /R DO DI

SUMARIQ.

Ensanche de poblaciones.—De la cuadratura de los poligonos, por D,
M. Cervantes, (Conclusion); — Temporales en la costa de San-
tander, por D, José¢ de Pefiaredonda.—N oticias varias,

EDITOR RESPONSABLE D. FRANCISCO GONZALEZ.

REDACCION. Garrera de San Gerdnimo, nim. 21, ﬁrmcipal.

Este periddico sale los dias 1.0 v 15 de cada mes. acompainade
de diezy seis paginas de una interesante coleccion de Memorias Y
de la parte legisfuliva correspondiente. El precio de suscricion o3
B rs, al mes en Madrid ¥ 26 por trimestre en provincias. Se suscrib
en laredaccion y en casa de los corresponsules. .

MADRID.—1865.
y IMPRENTA DE LA VIUDA DE D. JOSE COSME DE 1.1 PENA,

K calle de Atocha, nim. 149,
i
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ANO XXVII

(Ao XS ppyient DR, OBRAS PUBLICAS. ...

ANO VII

A TERCERA SSRIB.

MADRID, 15 DE MARZO DE 4879.

TOMO XXVIL

NUM. 6."

SUMARIO.

Fallecimiento del Sr, D. Juan Lopez del Rivero.—Algunas
palabras sobre las dérsenas en nuestros puertos del
Océano, por D. J. Pcfiarredonda.—Memoria de las obras
de Puerto-Rico.—Distribucion de la Junta consultiva.—
Resefia de varios puentes antiguos (conclusion).—Parte
oficial,~—Subastas.— Noticias vérias, Personal.

Tenemos el sentimiento de parti-
cipar 4 nuestros suscritores el fa-
llecimiento de nuestro distinguido

® compaiiero el Ingeniero Jefe de pri-
8 mera clase Sr. D. Juan Lopez del

ll Rivero, ocurrido en Salaya el dia 6

g del presente mes.

| La RevisTa, en nombre de todos
nuestros compaiieros, se asocia al
dolor producido por tan irreparable
desgracia. -

ALGUNAS PALABRAS
SOBRE LAS DARSENAS EN NUESTROS PUERTOS
DEL OCEANO.

En los articulos publicados por el distinguido
ingeniero Sr. Larrafiaga con el titulo de Apunies
sobre Puertos, se cita la dérsena proyectada por
nosotros en Santander, y sitio Hamado de Maliafio,
diciendo que, 4un cuando se ha invitado & los in-
genieros 4 seguir por el camino que con ella se
~ inicia, circunstancia que ignorabamos, no es un
~ gjemplo que debe recomendarse para ser adopta-
do como regla general en los puertos de Espafla.

Damos las gracias al St. Larrafiaga por la bene-
volencia con que juzga nuestro proyectd al decir
que le encuentra muy en su lugar y que se ha
sacado todo el partido que cabe, dada la disposi-
cion del terreno. Pero no estando de acuerdo con
aquel ingeniero en algunas de las consideraciones
que presenta, hallando varias inexactitudes en
ciertos datos, tomados probablemente de referen-
cia, y habiendo proyectado la darsena de Malia-

fio sin esclusas, por creerlo asi mds conveniente
en Santander, sin tener para nada en cuentala
forma y disposicion del terreno que teniamos &
nuestra disposicion, nos vemos obligados & decir
algunas palabras sobre la cuestion suscitada entre
los Sres. Perez de la Sala y Larrafiaga acerca de
la conveniencia de adoptar en nuestros puertos el
sistema de dirsenas abiertas 6. cerradas con és-
clusas.

Habiendo de dedicar principalmente nuestras
observaciones 4 la dérsena de Maliafio, que es la
que nos trae al debate , creemos necesario, ante
todo, exponer lo‘que en la Memoria de aquel pro-
yecto deciamos, para razonar la eleccion adoptada.
Nuestros' lectores nos dispensaran si distraemos
demasiado su atencion exponiendo datos y dicien-
do lo que ellos saben tal vez mejor gue nosotros.

En dicha Memoria se decia lo siguiente :

<En este estudio (el de la dérsena) se ha adop-
tado para emplazamiento de la obra el mismo del
anteproyecto aprobado, y-se ha elegido tambien
la misma clase de darsena, es decir, se ha prefe-
rido una darsena de mareas, constantemente abier-
ta 4 la entrada y salida de los buques, desechan-
do la idea de una darsena de nivel constante 6
casi constante, cerrada con esclusas.»

Aungue la aprobacion citada parece dispensar
de todo razonamiento en pro de Ja darsena abier-
ta, puesto que el sistema estd ya fijado de Real 6r-
den en este caso, se haran acerca de él algunas
ligeras consideraciones.

Las darsenas de nivel constante ofrecen para el
trafico comercial grandes ventajas, perque no va-
riando el plano de flotacion, lo tnico 4 que hay que
atender en las faenas es 4 la variacion que el bar-
co sufre, sumergiéndose mas ¢ ménos & medida
que se carga ¢ descarga.

En cambio de estas ventajas, aquellas darsenas
ofrecen el grave inconveniente de 1o permitir la
entrada y la salida de los barcos sino durante un
tiempo muy corto en cada marea, 6 de exigir es-
clusadas dificiles para los grandes buques si se
quieren evitar-las demoras y la peérdida de tiempo.

Resultado de estas ventajas é inconvenientes de
cada clase de dérsenas es que, por regla general,
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y cuando otras circunstancias locales no lo deter-
minan, se adopte uno u otro sistema, segun sea
mayor ¢ menor el desnivel de la marea, pues éste
alcanza cifras tan grandes en algunos puertos, que
no seria posible eon ellas cargar 6 descargar cé-
modanmente un bugue que se moviera vertical-
mente cada seis horas tanto como dichas cifras re-
presentan. .

Asies que en los puertos franceses é ingleses
del Canal de la Mancha, en donde los desniveles
de marea son muy fuertes, se ven casi siempre en
los grandes puertos darsenas cerradas, y & este
sistema pertenece tambien la que ahora estd cons-
truyéndose en Burdeos, en donde la diferencia
de marea llega 4 6m,50 (Friedmann, pagina 119),
miéntras que en otros puertos de estos mismos
paises en que aquel desnivel es menor, como en
Glasgow por ejemplo, que sélo llega 4 5m,40 (Deas,
pégina 1035), las ddrsenas son abiertas, y 4 esla

clase pertenece la que ahora se constraye alli y |

lleva el nombre de Stobcross.

Como ejemplos recientes de grandes darsenas
abiertas en puertos de primer 6rden, pueden ci-
tarse tambien las de Sandthor y Grasbrook , aca-
badas de construir en Hamburgo, en donde el
desnivel de marea llega 4 32,72 (Friedmann, pi-
gina 138).

Siendo los desniveles de marea los que en igual-
dad de otras circunstancias deben determinar la
clase de dirsenas, se ha formado un cuadro grafi-
co de las amplitudes diarias de marea en el puerto
de Santander durante el afio 4837, valiéndose de
las observaciones hechas por el personal de la
empresa de Maliafio desde Julio de 1834 & Octu-
bre de 1858, observaciones que, como se vera,
no comprenden las mareas de la noche.

Este cuadro estd unido 4 los planos en la hoja
sefialada con el nim. 9, y en él se ve que en 1837
se observaron seis mareas vivas equinocciales, cuya
diferencia media en altura fué 4m 54; diez y nueve
mareas vivas ordinarias, cuya diferencia media
fué 5™ 31, v veinticinco mareas muertas, cuya
diferencia fué 4,62, oscilando todas-las demas
entre estos limites, pues se han tomado los extre-
mos de las mareas, tanto en las vivas como en las
muertas. '

La carrera de la marea en Santander cs bien
moderada, por lo que se deduce de este cuadro,
y su desnivel no debe influir para aconsejar some-
terse en la explotacion de una darsena a las difi-
cultades de las esclusas, siendo, por el contrario,

|

‘Clavenad -con buen
{ bourg.

la dirsena abierta el tipo més aceptablc, siguien-
do el ejemplo de otros grandes puertos ya citados.

Ademas, como construccion es en Maliafio mu-
cho mas fécil y econémica una darsena abierta
que otra cerrada, 4 causa de tener hasta una prc-
fundidad desconocida, pero superior & ocho me-
tros bajo la bajamar viva equinoccial, terreno flojo
y permeable, compuesto en su mayor parte de
arena, que haria sumamente dificil Ja construccion
y conservacicn de una esclusa cuyo busco estuvie-
ra tres metros bajo la bajamar viva equinoceial.

Hasta aqui lo que se decia en la Memoria, y pov
ello se verd que proyectamos abierta la dérsena
de Maliafio como cuestion de servicio, y no como
sujecion de terreno, teniendo tambien en cuenta
la economia compatible con el buen uso de la
obra.

En el puerto de Santander, en donde los bu-
ques pueden llegar 4 la embocadura de Maliafio &
todas horas de la marea, hubiera sido un error
proyectar. una ddrsena cerrada con esclusa sin
cuenco, porque aun cuando se suponga pueden
estar abiertas las puertas una hora en cada marea,
como la de la noche no es aprovechable de ordi-
nario, perderian un dia cntero los buques que no
entraran en el puerto & tiempo de aprovechar la
unica hora disponible, y esto es grave tratindose
de los barcos de vapor, los mis importantes hoy
en la navegacion. '

Por otra parte, la construccion de una esclusa
de cuenco, que habria de tener al ménos ochenta
metros de longitud util, dun dejando 4 los gran-
des vapores, y entre ellos todos los trasatlanticos,
fuera del cuadro de esclusadas, encomendado su
servicio & la hora de pleamar, habria de costar
més del cincuenta por ciento de toda la darsena,
y despues habria de pensarse tambien en la mane-
ra de reemplazar el agua perdida en el servicio de
la esclusa y en las filtraciones, que por més que
hayamos visto en Dunkerque, en la construccion
de su dérsena del Oeste, cuin pocas se producen
en los terrenos de arena excesivamente fina, las
hemos visto tambien grandes en aquella localidad
este ultimo verano en la fundacion de una esclusa
de limpia que atraviesa un banco de arena miés
gruesa; vy, 4 la verdad, si alguna vez tuviéramos
que tener en cuenta filtraciones en terrenos de esta
clase, no lo hariamos sin experiencias y calculos
previos, andlogos 4 los empleados por el ingeniero
éxito en el puerto de Cher-
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La creencia de que una darsena sin cuenco en
Santander resuelve mal el problema & que aquella
obra se destina; el gran coste de las esclusas ma-
ritimas con sus cuencos colosales; el temor de fil-
traciones 4 traves de los bancos de arena no- muy
fina, y sobre todo esto la moderada carrera de la
marea, nos hicieron elegir sin vacilar para nuestro
proyecto la clase de dérsena abierta, tal como ha
sido aprobada por la Superioridad , sin que en
contra se haya elevado una voz sola, al ménos que
nosotros sepamos.

La carrera de la marea en Santander se ha in-
dicado ya; pero para poder apreciarla mejor en
sus relaciones con el servicio de la darsena, debe
descomponérsela enire sus mazimos y minimos,
pues s6lo asi se formara idea de las variaciones
diarias de altura durante el periodo anual.

Refiriéndonos & 1857, para el que tenemos for-
mado un cuadro grafico, resulta que hay en San-
tander en cada afio cien dias en que la carrera de
la marea oscila entre 10,43 y 2m,00; otros ciento
entre 2,00 y 39,00; otros ciento entre 3® ,00y
4m 00, y sesenta y cinco entre 42,00 y 4m 80. -

Ténganse en cuenta estos nameros, muy mode-
rados en la mayor parte de los dias, y relacionan-
dolos con la pequefia altura de la rasante en los
muelles, se comprendera que poco ha de influir
Ja variacion de la mavea en e} buen servicio de la
darsena, sobre todo para la exportacion, que su-
pera aqui & la importacion. .

Hemos dicho que la rasante de los muelles es
baja; debemos afiadir que éste es un defecto grave
que no hemos podido vencer, porque ha sido pre-
ciso atenerse & la altura adoptada para la nueva
ciudad, en la cual se ha construido ya, entre otros
edificios, la Estacion del ferro-carril.: i

Este defecto le vemos repetido en Avilés, pero
suponemos que alli, como aqui, el ingeniero se
habra visto obligado 4 aceptar contra su voluntad
una rasante cuya cota le habréd sido imposible
elevar. , .

No tratando en este articulo de ensalzar ni de-
primir proyecios, nos hemos detenido, sin embar-
g0, en la cuestion de rasante, porque hemos visto
algunas veces construcciones de esta clase dema-
siado bajas, sin motivo alguno, en sitios donde fa-
cilmente podian adoptarse mayores cotas.

El Sr. Larrafiaga supone que la ddrsena de Ma-
liafio se enarenara.y necesitara constantemente
una, draga para conservarse limpia, y al parecer

generaliza este defecto 4 todas las darsenas abjertas.”

En cuanto 4 la de Maliafio, hay en esto un error;
una vez construida , no se eparenard, como no se
enarenar4 hoy el espacio alli cercado de diques,
en los que se encuentra el boquete citado por el
Sr. Larrafiaga, 4 quien han dado sin duda datos
equivocados acerca de dicho boquete, que nunca
se ha intentado cerrar ni ofreceria dificultades
extracrdinarias su cierre.

Habra en esta darsena algun depdsito del légamo
que en ciertos dias llevan en suspension las aguas
de la bahia; pero aquél serd muy pequeiio, como
1o es hoy en las playas y canales abrigados por los
diques mencionados. Ademas, los aterramientos
producidos por las materias en suspension son co-
munes 4 las dérsenas abiertas y cerradas.

No conocemos 4 Aviles, y no podemos juzgar la
importancia de los aterramientos que ocurririan
alli en una darsena abierta; pero si éstos son tales
que hicieran imposible la conservacion de la obra,
se presenta en aqueila localidad al ingeniero un
problema no facil de resolver, cuando trata de
crear y conservar el fondeadero, que es necesario
en un puerto importante delante de toda darsena
cerrada.

Si el temor de aterramientos hiciera desistir de
las darsenas abiertas y considerarlas como obras
sin terminar, segun se dice en el articulo & que
contestamos, no se hubieran construido las de
Kingston y Stoberass en Glasgow, sobre todo la
{ltima, con su enorme presupuesto y su capacidad
de un millon de toneladas en una ria cuyas aguas
parece imposible puedan correr mds sucias de 1o
que estan. .

Supone tambien el Sr. Larrafiaga que habrd re-
saca en Ja darsena de Malialio, y esto no es exacto,
porque el anico oleaje de la bahia de Santander
en aquella region es el que levanta en la localidad
el Sur, y para evitar penetre en la darsena aquel
oleaje 6 su resaca, se ha formado una anteddrse-
pa con fondo igual al de la darsena, abrigada del
Sur por un dique que proporcionara delante de
nuestra obra un fondeadero tranquilo, utilizable
para las entradas y salidas de los buques. .

Niega el Sr. Larrafiaga el nombre de darsena de
flotacion™ & la de Maliafio , porque en ella se reser-
va una gran longitud de muelles, en los que el
servicio se hara varando los buques, siendo ne-
cesario acudir 4 los embarcaderos salientes para
estacionar 4 flote y servir 4 los grandes barcos.

Al leer los Apunies sobre. Puertos, hemos com=
prendido -que su autor conoce bien nuestro pro-
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yecto, y tenemos de aquel ingeniero demasiado
buen concepto para dudar un solo instante que,
al examinar nuestra obra, no se le haya ocurrido
que con un gasto relativamente pequefio podia
hacerse desaparecer la causa que le obligé 4 ne-
gar & la darsena el nombre de flotacion.

Adoptando para nuestros muelles de recinto al-
guno de los tipos econémicos conocidos de todos
los ingenieros, 6 el empleado por nosotros en los
muelles exteriores de Maliafio, modificado éegun
la nueva altura, hubiéramos resuelto la dificultad;
pero no lo hemos hecho, porque no siendo nece~
sario para nuestro servicio, pretendiamos, y cree-
mos haber conseguido, reducir en gran escala los
gastos de construccion y conservacion.

La varada de los buques no es una operacion
que debe desearse cuando van 4 cargar 6 descar-

gar; pero si el suelo en que descansan es 1lando, |

¥y si en bajamar queda alin bastante agua, los in-
convenientes de la varada desainareceu para la
mayoria de los buques que frecuentan nuestros
puertos y disminuyen para los demas.

Suponiendo que en la ddrsena de Maliafio se
haga desde el principio por los buques una cama
de un metro de profundidad, menor de la que se
ha producido ya al pié¢ de los muelles exteriores,
habrd en aquella obra, junto 4 los muelles llama-
dos longitudinales, 2m,50 de agua en las grandes
bajamares equinocciales, 3m,04 en las bajamares
vivas, y 32,88 en las muertas.

Con menores alturas de agua hacemos servicio
en los muelles longitudinales exteriores de Malia-
fio, 4 los que atracaron 661 vapores y 304 buques
de vela el afio 1873, sin que nadie se resistiera por
la varada, 4 pesar de que hubo alli muchos barcos
de 300 4 600 toneladas de cabida.

Dado el pequefio trafico de nuestros puertos,
creemos indispensable proyectar con la mis seve-
ra economia las obras destinadas 4 mejorar el ser-
vicio de carga y descarga, y el problema que, &
nuestro juicio, tienen que resolver los ingenieros
en este caso, es satisfacer las necesidades actuales
de un modo conveniente, reduciendo 4 un mini-
mo los gastos de aquel servicio y construyendo las
obras de tal manera que sea ficil ampliarlas 6
trasformarlas en el porvenir, cuando nuevas ne-
cesidades se presenten, haciendo la ampliacion 6
trasformacion sin suprimir el servicio.

A esta idea obedecen los muelles de recinto de
la ddrsena de Maliafio, la cual, siendo por sus di-
mensiones susceptible de un trifico de 700.000

toneladas, no llegard, segun nusstros calculos, a
la mitad de aquella cifra en los primeros diez afios-
de explotacion.

Durante este periodo no es creible sufran los
barcos de nuestro servicio una trasformacion que
haga inutiles 6 poco servibles los muelles longitu-
dinales & cuyo pié hayan de varar; pero si esto
sucediera, ¢ cuando suceda en el porvenir, por-
que el aumento de nuestro trafico haga sea mayor
el ntmero de los grandes barcos, enténces el in-
geniero podré realizar en los muelles de recinto las
variaciones necesarias para que tengan la misma
agua que los salientes, y esto sin que la darsena
deje de prestar servicio.

No conocemos & Avilés, y por lo tanto nada di-
rémos de la ddrsena alli proyectada; pero si tu-
viéramos que aconsejar acerca de la eleccion de
obras, destinadas & la carga y descarga en nues-
tras rias, y en general en todo paraje abrigado,
dariamos la preferencia al aprovechamiento direc-
to de los muelles exteriores ¢ de ribera, como se
ha hecho en Glasgow, en donde hasta 1867 no
hubo ddrsena alguna, habiéndose abierto la de
Kingston en aquel afio, cuando et trafico del puer-
to pasaba de millon y medio de toneladas, ¥y como
se ha hecho tambien en Burdeos, en donde las
primeras informaciones para la primera dirsena
que ha de tener, y se estd ahora const;uyendo, se
hicieron-en 4867, cuando la navegacion maritima
habia llegado en aquel puerto 4 968.000 tone-
ladas.

Si fuera imposible el aprovechamiento de los
muelles exteriores, lo cual juzgamos dificil en una
ria, recurririamos & las dérsenas abiertas, dada la
moderada carrera de las mareas en nuestra costas
y teniendo en cuenta que en los terrenos flojos,
como ordinariamente se encuentran en estos ca-
sos, el coste de una dirsena abierta es mucho
menor que el de una cerrada, & pesar de la mayor
excavacion que necesita, la cual ha sido calcrlada
en la pigina 41 de la REevista correspondiente
al afio actual; pero representando las lineas ¢d y
ef de la figura 4.%, lamina 8.%, pleamares y ba-
jamares vivas equinocciales, el espesor gh no
estd bien calculado, porque si para la dérsena
abierta debe contarse como plano de aguea la li-
nea ¢f, para una cerrada no se puede contar aquél
en la linea cd sino en la pleamar muerta, que estd
en Santander 12,80 debajo de la viva equinoccial.

Para que -en Santander tuviera una darsena
abierta la misma agua que otra cerrada; no per~
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diendo ésta nada por filtraciones y teniendo las
puertas abiertas muy corto tiempo durante la
plea, bastaria una excavacion de tres metros mas
de profundidad. - .

Nos hemos extendido en estas consideraciones
generales casi & nuestro-pesar, porque obligados
por el Sr. Larrafiaga 4 entrar en el debate que
sostiene con el Sr. Perez de la Sala acerca de la
conveniencia de una 0 otra clase de darsenas,
hemos creido un deber emitir nuestra opinion,
por mas que tenga bien poco valor y por dificil
que juzguemos dar reglas generales para los mul-
tiples casos que en la practica se encuentran.

Santander , 28 de Febrero de 1879. .

J. PeRarepoxpa.

MEMORIA

SOBRE LAS OBRAS PUBLICAS DE LA ISLA DE PUERTO-RICO
EN EL R0 bE 1876 A 1877.

Habiéndose dado & conocer en la Revista las
Memorias sobre las Obras publicas de la Isla de
Puerto-Rico correspondientes & los afos 4874
4 1875 y 1873 4 1876, vamos & ocuparnos de la
que el celoso y distinguido Ingeniero Jefe D. Leo-
nardo de Tejada ha remitido ltimamente al Mi-
nisterio de Ultramar y da exacta idea del estado
de las de aquella Isla en el afio econdmico de
1876 4 77.

El 6rden seguido en la redaccion de esta Me-
moria es el ya adoptado en las anterioves: al ex-
tracto. de las leyes, decrvetos, Reales drdenesy
disposiciones relativas 4 Obras pulblicas durante
el citado afio econdmico, sigue la Memoria pro-
piamente dicha; se incluyen despues gran nimero
de minuciosos estados, y termina la Jefatura ha-
ciendo un resimen de las resoluciones adoptadas,
propuestas hechas é informes emitidos por ella.

En las consideraciones generales que 4 la Me-
moria preceden, llama muy especialmente el sefior
Tejada la atencion de la Superioridad sobre tres
. puntos principales. A v

1.° Falta de concurrencia de contratistas 4 las
subastas.

2.° Escasez de operarios y medios de trasporte.

3.° Sistema vigente para la ejecucion de obras
provinciales y municipales.

A estas tres causas fundamentales atribuye lu
Jefatura las dificultades con que suele tropezar en
la ejecucion de las obras en aquella Isla. Si des-

graciadamente el angustioso estado del Tesoro
publico no permite dar en la Peninsula todo el
impulso que necesitan 4 los trabajos encomenda~
dos al Cuerpo de Ingenieros de Caminos, trabajos
que son otras tantas fuentes de riqueza directa-
mente auxiliares del desarrollo del Comercio y la
Industria; alli, donde las Obras pablicas s hallan
en la infaucia {como en la Memoria se reconoce),
existen, ademas de la falta de Tecursos, otros in-
convenientes nacidos de la condicion de los habi-
tantes, de su ignorancia y del desconocimiento
completo del aspecto econémico de las contratas;
dificultades que con toda claridad expone el sefior
Tejada, proponiendo al mismo tiempo las solucio-
nes que cree convenientes a su remedio.

Para promover la concurrencia de licitadores &
las subastas, propone se eleve el 13 por 100 del
presupuesto de ejecucion material que hoy se abo-
na, ol 20, 25 6 30 por 100; disposicion -que cree-
mos esté tomada. Como comprobacion de la ne-
cesidad de aumentar el estimulo de los contratis-
tas, acompaha 4 la Memoria un cuadro en que se
espresan el nimero de subastas y conclertos in-
tentados para la ejecucion de obras por contrata,
y el de los contratos verificados; cuadro sumamen-
te corioso, que indica las dificultades que repre-
senta para la marcha del servicio, la pérdida de
tiempo invertido en tantas inltiles subastas.

Respecto al segundo punto, escasez de opera-
rios y medios de trasporte, apunta la Jefatura dos
soluciones: 1.2, aumentar la fuerza de confinados
en la Isla, llevindolos de la de Cuba, y emplearlos
en la ejecucion de las Qbras piblicas, utilizando
los ménos peligrosos y mas aptos para el trabajo;
2.%, imponer 4 los jornaleros la obligacion de tra-
bajar un cierto nimero de dias al afio en las obras
que ejecute el Estado, mediante la correspondien-
te remuneracion, y hacer lo mismo en lo relativo
4 los medios de trasporte, obligando 4 los duefios
de yuntas y carretas 4 concurrir & las obras du-
rante un namero de dias. Si ambos medios pue-
den conducir 4 la mayor facilidad y mejor orga-
nizacion de los trabajos, creemos que el 2.° seria
de dificil realizacion, atendido otro érden. deideas.

Entrando, por ultimo, en el examen del sistema
vigente para la ejecucion de obras provinciales y
municipales, sehala el Sr. Tejada las diferencias
que existen entre aquella legislacion y la que
en nuestra Peninsula rige. Segun el reglamento
alli vigente, «a las Diputaciones y Ayuantamientos
corresponde la aprobacion de los provectos de las
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la-materia antiséptica por-la calefaccion y el en-
friamiento despues ; por la inmersion en el liquido
antiséptico; la inyeccion de la materia antiséptica
bajo una presion mas  ménos considerable ; el
desecamiento perfecto expulsando la savia'y de-
mas liquidos vegetales; la intoxicacion de las ma-
deras contra los insectos y moluscos; la carboni-
zacion total ¢ parcial de la superficie ; la trasfor-
macion del interior de la madera en cuerpo inso-
luble, y, por ultimo, la inmersion sucesiva en dos
liquidos que produzcan doble descomposicion,
formando en los poros una sal insoluble en el
agua. ,

- (Se continuard.) -

OBSERVACIONES SOBRE DARSENAS.

. En-los articulos titulados Apunles sobre puer-
{0s, escritos con motivo del proyecto de la ria de
Avilés, nos ocupamos, entre otras cosas, de las
darsenas de flotacion y de la conveniencia de que
en nuestros puertos del Océano fuesen en general
cerradas por causa de la amplitud de la marea.
Como ejemplo apropiado para el caso que discu-
tiamos, hicimos un ligero exdmen delas condicio-
nes que ofreceria la dérsena de mareas proyecta-
da para Santander en el sitio denominado Malia-
fi0, y no hallindose de acuerdo con algunas de
nuestras consideraciones su autor el ingeniero se-
fior Peftaredonda, tan entendido y competente en
estas cuestiones , nos ha contestado en un articu-
lo publicado en el nimero 8 de la REvisTA DE
OBRAs PUBLICAS.

Al ocuparnos de dicha darsena manifestamos
que la encontrabamos muy en su lugar, y que, da-
da la mala naturaleza del problema , se habia sa-
cado todo el partido posible; asi que realmente
son pequefias las diferencias que nos separan del
Sr. Pefiaredonda; pero en atencion 4 algunas de
las consideraciones que hace en su escrito y 4 los
ejernplos que aduce para defender su idea, no po-
demos ménos de volver 4 ocuparnos de la mate-
ria, aunque sea muy ligeramente, para no moles-
tar la atencion de los ilustrados lectores de la Re-
vistA, conocedores de todo cuanto nosotros po-
damos decir sobre ella.

.- Deciamos en nuestro articalo que la causa prin-
cipal que determina en general la convenientia de
.quée-las dérsenas de flotacion’ fuesen abiertas 6
cerradas era la carrera-de }a marea, y & este efec~

to cifabamos varios puertos, en los que, segun fue- -
re ésta, se habia resuelto el problema de uno 6
de otro modo, diciendo que alrededor de los 3
metros de amplitud de marca estaba el término-
divisorio entre las de una y otra clase. Entre otros’
puertos citibamos con darsenas de flotacion cer-
radas el de Burdeos, que tiene 4,90 metrosde’
marea, ysegun el articulo & que contestamos, -
6,50 metros; sobre este particular no cabe més
medio que enterarse de la verdad, proporcionén;:

dose para ello datos precisos, los cuales pueden
verse , por ejemplo, en el Tratado de M. L. Par-
tiot sobre el movimiento de las mareas en las vias,
donde se ven una multitud de curvas de mareas
para el Garona y el Gironda, asi como los lugares
geométricos de las pleas y bajamares para dis—
lintas amplitudes de marea. En los Anales Indus-
triales, donde se deseribe la darsena de Burdeos,
pueden verse tambien las cotas de las mareas en
este puerto, y 4 la vista de ambos se observa que’
la amplitud de 4,90 metros es de las mas. fuertes
mareas equinocciales. La cota de la mds alta ma-
rea conocida en Burdeos, referida 4 la escala si~-
tuada en el puente de piedra, es de + 6,43, y la’
mayor bajamar conocida de —0,11, cuyos ni-
meros suman 6,56, que es el dato 4 que segura-’
mente se ha referide el Sr. Pefiaredonda.

Otro de los ejemplos que cita es el del puerto
de Hamburgo, donde dice que el desnivel de la’
marea llega & 3,72 metros, y se han construido
darsenas abiertas. Tampoco es exacto lo prime—
ro, puesto que la carrera de la marea viva no lle~
ga 4 2 metros. El puerto de Hamburgo estd situa-
do sobre el rio Elva, 4 135 kilémelros de su des~
embocadura; la barra se halla & 22 kildmetros
aguas abajo de la ciudad, y se conserva por dra~
gados 4 5,50 metros debajo de las pleamares me-
dias. En la parte inferior del rio Elva la marea es
casi constante hasta la barra, y con 2,80 metros
de carrera, y desde ella hasta Hamburgo no es

‘mas que de 1,80 metros. Los vientos y las creci--

das del rio producen sobre el nivel del agua ma-'
yor diferencia que las mareas, pues las tempesta-
des del Oeste le elevan & 3,86 metros, miéntras
que los vientos del Este & bajamar le reducen 4
0,976 metros, todo lo cual puede verse en el Trata-
do de puertos de Mr. Barret. '

El puerto de Glasgow, situado sobre el rio Cly-
de, que tiene 3,30 metros de amplitud de marex
viva, se nos cita tambien como -ejemplo de dar=
senas abiertas, y nos parece que por sus circuns-
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tancias especiales no puede hacer gran fuerza pa-.

ra el caso que se debate. En este puerto creemos
gue no hubiera sido acertada la construccion de
darsenas cerradas, porque lo mds indicado en ca-
da caso es utilizar y sacar todo el partido posible
de los elementos de que se disponga. Es sabido
por todos los muy considerables trabajos de dra-
gado que se han Ilevado & cabo en el Clyde y los
podercsos elementos que para esto se disponen;
asi que lo mas natural era aprovecharlos'en hacer
las excavaciones necesarias para la construccion
de darsenas abiertas, méaxime cuando la amplitud
de Ja marea no indicaba con precision la conve-
niencia de que fuesen cerradas.

Por lo que acabamos de decir de los dos alti-
mos puertos se comprende que no se puede de-
ducir de lo hecho en ellos argumento alguno para
1a defensa de las darsenas de flotacion abiertasen
nuestros puertos del Océano. Podemos decir, ade-
mas, que no tenemos conocimiento de ningun
puerto que teniendo la amplitud de marea de los
nuestros haya adoptado como sistema general y
mas conveniente la construccion de dérsenas de
flotacion abiertas, y bajo este punto de vista
creemos mds venlajosas las cerradas, sin que por
esto queramos negar la conveniencia de que en
ciertos casos, como el de Santander por ejemplo,
sea s acertada la eleccion de una dédrsena de
mareas. La construccion de las obras que requie-
re una cerrada hubiera sido miés dificil y costosa,
v se hizo muy bien en no pensar en ella adoptan-
do la dirsena abierta con todos los inconvenien-
tes que e son propios, pero que en el emplaza-
miento propuesto se hallan considerablemente
atennados. El primer inconveniente es el del ce-

gamiento que en las ddrsenas abiertas tiene lugar

en escala muchisimo mayor que en las cerradas,
y la dérsena de que nos ocupamos en manera al-
gdn‘a se podra ver libre de él ; poco quiere decir
el que las playas y canales abrigados por los di-
ques que hay construidos tengan hoy escasos
aterramientos, porque actualmente estin funcio-
nando como -si fueran una ria, y las materias en
suspension que conducen las aguas en el flujo
son en su mayor parte arrastradas en el reflujo,
lo cual no tendré lugar el dia que la darsena se
balle construida, y por tanto, 'la 1endencia & su
cegamiento serd continua. Si la darsena fuese cer-
rada, los aterramientos serian -insignificantes,
pues es sabido que cuando esto sucede son mu-
cho menores que en los antepuerios, conforme

se observa en la generalidad de ellos; en el Ha-
vre, por ejemplo’; los ‘aterram_ien'tos fuera de las.
dérsenas son de 0,2 metros mensualmente, yden-
tro de ellas no pasa de 0,30 metros por afio. So-
bre este particular el emplazamiento en que se
proyecta la darsena de Santander tiene en medio
de todo la ventaja de que no llegan 4 él las arenas
procedentes del mar, y que la fuerza de aterra-
miento no es tan grande como en ciertos puntos
de la bahia, en los que seria sumamente costosa
la conservacion de una dirsena abierta. Por otra

. parte, como el fondo de ella queda mas alto que

el canal de la bahia, no hay tampoco tanta ten-
dencia al cegamiento como habria en el caso de
tener que hacer ‘la excavacion 4 una profundidad
mayor que el fondo del canal, Los puertos de
Hamburgo y Glasgow que se han citado con dar-
senas abiertas necesitan de continuos dragadbs
para mantenerlas con su calado, y lo mismo su-
cede con los otros donde hay obras de esta clase,
¥ por esta razon deciamos que, como regla gene-
ral, el cardcter, de las ddrsenas abiertas es el de
obras sin terminar. El otro inconveniente es el
de la agitacion que en mis 6 ménos escala se

i trasmitird desde el exterior, por més que se cons-

truya el malecon de la antiddrsena que es obli-.
gado , porque de lo contrario no seria la agitacion
exterior, sino las olas que produce ¢l viento Sur
las que se trasmitirian directamente al interior de.
la ddrsena. Con vientos del NO. tampoco dejard
de haber agitacion, & pesar de que no serd con
mucho la que tiene lugar actualmente, que es muy
considerable y levanta fuertes olas en aquella re-
gion de la bahia por la direccion que tiene. La si-
tuacion de la entrada en la déarsena ha de ser
tambien causa de que con estos vientos sea muy
dificil el ingreso en ella.

Los dos inconvenientes que hemos sefalado de
la tendencia al cegamiento y agitacion interior, no
podrdn, pues, ménos de subsistir; pero ni les he-
mos dado, ni pensamos que tengan gran impor-
tancia, teniendo en cuenta las consideraciones que’
hemos expuesto. Por lo demas, la dérsena, tal
como se presenta, es evidente que no es de ﬂota; :
cion, aunque se comprende facilmente que pue-
de hacerse por los medios que indica el Sr. Pefia.
redonda y que menciondbamos tambien en nues~
tro-articulo , los cuales no dejarian de ocasionar
gastos considerables por la gran longitud que ties
ne en su contorno y las crecidas dimensiones

 que necesitarian las maderas de los emba'réat.lerojs:
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que se colocasen en todo su trayecto. El Sr. Pe-
naredonda no da gran importancia 4 la varada de
los barcos que estén atracados en el contorno de
su dérsena, y dice que con menores alturas de
agua se hace el servicio en los muelles longltudl-
nales de Maliafio. Asi es en efecto; pero es sabido
que el servicio que prestan dichos muelles estd
16jos de satisfacer por completo las necesidades
del comercio. Por de pronto, no hay aparatos para
la carga y descarga de los buques; y ademas, en
estas operaciones nada gana el barco cuando estd
varado. Los buques de madera, construidos en
seneral para la varada, no tiencn grandes incon-
venientes, pero si los de vapor, cuando es crecido
su tonelaje. Por esta razon, en estos mismos mue-
lles son preferidos los embarcaderos salientes que
alcanzan el canal, y atracados 4 los cuales se man-

tienen 4 flote en todos los estados de la marea. En.

la navegacion antigua importaba poco que los
buques varasen; pero actualmente se procura
evitar esto 4 todo trance, y tanto es-asi, que hoy
dia se consideran las ddrsenas de flotacion como
la causa principal del vuelo que ha adquirido la
navegacion moderna.

Al hablar asi de Ia ria de Avilés, manmesta el
Sr. Penaredonda la conveniencia del aprovecha-
miento directo para carga y descarga de los mue-
lles de ribera, como se ha hecho, por ejemplo, en
Glasgow y Burdeos. Estamos completamente de
acuerdo con esta idea, y asi lo hemos propuesto
en nuestro proyecto; pero teniendo en cuenta el
poca calado del canal y su pequefio ancho, no es
esto suficiente para que cl servicio se haga en
buenas condiciones, y no es aceptable en todo caso
mis gue para ‘barcosi’de. cabotaje y en pequeilo

namero, razon por la cual es indispensable pro-.

yectar una darsena de flotacion para las olras ne-
cesidades que tiene que satisfacer. En Glasgow,
donde se han efectuado considerables trabajos de

dragado en la ria, se ha podido sacar gran par--

tido del aprovechamiento de los muelles de ribe~
ra, y cuando no han-sido suficientes para el tra-

fico, se ha recurrido 4 las darsenas de flotacion.

Una cosa semejante ha ocurrido en-Burdeos,
pues su rada, que es el lecho mismo del Garona,
tiene una longitud de 7 kilémetros aguas abajo
-del puente de piedra, con un ancho medio de 460

- metros & media marea, y una superficie de agua_
de 20_0 hectareas; los bancos de arena que existen
- en ella son causa que para buques que calen mds

- de 4 metros no sean aprovechables, estando siem-

z

pre 4 flote, mas que 58 hectdreas, y 15 hectireas
para los que calen mas de 6 metros. Esta rada
puede recibir cerca de doseientos buques, -pero
s6lo sesenta pueden atracar 4 los muelles. El au-
mento de calado de los buques que frecuentan el
puerto, y el enarenamiento progresivo de la rada,
causaban grandes perjuicios al- comercio, y estas
causas han obligado 4 la Cdmara de comercio de
Burdeos & la construccion de la dirsena de flo-
tacion, cuyo coste esta evaluado en 12.500.000
pesetas.

Del puerto de Santander podemos tambien de~
cir una cosa aniloga, ¢ sea la conveniencia del
aprovechamiento directo de los muelles de ribe-

ra, bajo cuyo concepto queda mucho que hacer

todavia en este puerto, pues estd completamente
indicado el continuar con la idea que se ha lle-
vado 4 cabo en los muelles de Maliafio hasta cer-
ca de la boca del puerto, porque de este modo
se utilizardn del mejor modo posible las buenas
condiciones que ofrece el canal, donde los buques
pueden estar & flote en todos los estados de la
marea. Nos parece que esto es lo mas indicado
para la prosecucion de las obras del puerto de
Santander , dejando para mds adelante, y cuando
las exigencias del comercio lo demanden, la cons-
truccion de la ddrsena de flotacion. Las condicio-
nes que ofrece el canal de la ria de Santander son
excelentes para esto, pues puede ser recorride
por los barcos en todos los estados de la marea,
y su aprovechamiento directo es el medio de ir
aumentando el servicio del puerto con ¢l minime
gasto; la carga y descarga de los barcos que se
hallen en el canal se harin en condiciones seme~
jantes & las que ofrecerd la darsena que se pro-
yecta, y la desventaja principal que tendran serd
1a de la intranquilidad de la bahia, sobre todo con
los vientos del Sur, la cual no sera con mucho tan
grande dentro de la dérsena.

El Sr. Pefiaredonda indica la pérdida de tiem-
o que tendrian los buques si la ddrsena de Ma-

‘liafo fuese cerrada en vez de ser abierta; y tiene

razon en el puerto de que se ocupa, donde los bu~
ques pueden llegar & ella en cualquier estado de
la marea, circunstancia que no se presenta en
general, pues. en los puertos del Océano, ni los
antepuertos tienen ordinariamente suficiente agua
para que los buques se hallen 4 flote en bajamar
y no pueden entrar y llegar & las esclusas sin que

la marea esté bastante alta, por lo cual-no hay en '

las darsenas cerradas la pérdida de tiempo quese
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supone. La navegacion de vapor, que cada dia'to-
ma mayor importancia, no exige en general tanta
rapidez como se indica, y los buques de esta clase
no se relrasan en los puertos por la entrada y sa-
lida en las ddrsenas cerradas. Con objeto de estu-
diar los mejores medios posibles para el estable-
cimiento de un buen puerto, el Gobierno frances
ha comisionado. recientemente & los ingenieros
Plocq y Laroche para que visiten los principales
puertos del Norte de Europa y de Inglaterra; y en
el informe que han dado haciéndose cargo, como
es consiguiente, de la importancia.cada dia mayor
que adquiere la navegacion de vapor, no mencio-
nan para nada el inconveniente que ofrecen las
darsenas cerradas por su entrada y salida, el cual
se comprende, en efecto, que no inerece men-
cion , pues sobre no poder llegar ¢ ellas en todos
los estados de la marea, raros serdn los buques
.que entren en un puerto donde no tengan nece-
:sidad de estar unos dias. Unicamente para vapo-
xes destinados 4 ciertos y determinados servicios,
y los cuales no se detienen en el puerto mis que
algunas horas, es para los que tiene importancia
esta cuestion, y para éstos se tiende hoy dia &
crear puertos avanzados en el mar, para que
puedan entrar y salir 4 cualquier altura de la
-rnarea.

Las ventajas de las dérsenas cerradas son gran-
des respecto 4 las abiertas, y siempre que se
jpueda en buenas condiciones se tiende 4 ellas, sin
que por esto queramos decir que en algunos de
Tuestros puertos, por cuestion de economia prin-
cipalmente, sean aceptables las Gltimas, por la fa-
-cilidad de excavacion del fondo y la dificultad de
construccion del contorno y de las-esclusas. En
los puertos del extranjero que tienen la carrera
-de marea de los nuestros siempre se construyen
«darsenas cerradas, & pesar de las dificultades que
se les presenten , pues se consideran mucho mas
-convenientes que las abiertas para el servicio co-
-mercial. No se encuentran, pues, darsenas abier-
‘tas, y Gnicamente se ha recurrido 4 ellas en el

-puerto militar de Cherburgo, con objeto de que

los buques de guerra puedan entrar y salir en to-
daslas alturas de la marea, circunstancia muy
dmportante para un- puerto de su naturaleza.

. Las darsepas constituyen verdaderamente el
“puerto, y en ellas tiene lugar casi todo el movi-
‘miento; el aprovechamiento .de los antepuertos
:para este-objeto tiene en general poca importan-
“cia, 4 pesar de que cuando tenga condiciones pa-

ra éllo sea rodeado de muelles.que se utilizan para
carga y descarga, coma sucede ; por ejemplo;,en
el Havre. Bl deseo de construir dirsenas de flota-
cion se hallevado en algunos puertos 4 tal extremo,
que en Dieppe, por ejemplo, han aprovechado
para esto una parte del antepuerto, dejdndole, por
consiguiente, con ménos extension de la que an-
teriormente tenia, y dando lugar & que se pro-
duzea mayor agitacion, idea que no debe defen-
derse, porque tanto las darsenas como los ante-
puertos tienen cada uno su objeto especial y de
gran importancia.

En los puertos de ria, generalmente situados en
el interior de las tierras, el lecho del rio ofrece
ordinariamente condiciones de seguridad parala
estancia de los buques, y 4 pesar de esto-es don-
de en general abundan mas las darsenas de flo-

" tacion. Unicamente no se construyen cuando la

amplitud de la marea és pequefia, como en Nantes,
que es de 1,80 metros, y en Rouen, de 4,50 me-
tros, v en estos casos hace de dirsena el lecho
mismo del rio, conservando su calado por me-
dio de dragados. Cuando Ia anchura'de la ria lo
permita y queden fuera del canal que se forme
con el encauzamiento espacios aprovechables por
su calado y extension, pueden tambien utilizarse
econémicamente para carga y descarga, dejando
en puntos convenientes interrumpidos los male-
cones para que los buques puedan entrar en
ellos. De este modo se pueden utilizar-como dar-
senas de mareas ; pero debe tenerse presente que
siendo abiertos estos espacios, su tendencia es &
cegarse, Y (ue para su conservacion se requieren
trabajos de dragado.

La altura 4 que debe quedar la rasante del mue-
lle es el otro punto en que se ocupa el Sr. Pe~
fiaredonda, y sobre este particular estamos con-
formes en que es baja la de la ria de Aviles, en la
cual hemos aceptado la que ya estaba fijada para
los malecones. Para el contorno de la darsena
sera facil clevar la rasante, sobre todo en la par-
te de tierra de ella, donde podra dejarse 4 la al-
tura que se quiera el dia que se construya. Laco-
modidad del servicio general requiere que la ra-
sante se halle sobre el nivel del agua 4 una altura
cuando ménos de 1,50 metros, y es conve-
niente siempre que se pueda nobajar de este ni-

. mero, sino mas bien excederse cuando las 'condi-
.ciones lo permitan. S

Lo expuesto hace' comprender las pequefias: d1-

.ferencias que nos separan del articulod que con-
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testamos, que habiendo sido ya detalladas, no te- |
nemos necesidad de insistir mas sobre ellas.
C. LARRARAGA.

LEY DE AGUAS:

(Continuacion.)

Art. 23. El duefio de cualguier terreno puede
alumbrar y apropiarse plenamente por medio de po-
zos artesianos y por socavones ¢ galerias las aguas
que existen debajo de la superficie de su finca, con

tal que no distraiga ¢ aparte aguas ptiblicas 6 pri-
vadas de su corriente natural,

Cuando amenazare peligro de que por consecuen- 3
¢ia de las labores del pozo artesiano , socavon 6 ga-
leria se distraigan 6 mermen las aguas publicas &
privadas, destinadas & un servicio publico 6 & un
aprovechamiento privado preexistente, con dere-
chos legitimamente adquiridos, el Alcalde, de ofi-
cio 4 excitacion del Ayuntamiento en el primer ca-
50, 6 mediante denuncia de los interesados en el se
gundo, podra suspender las obras.

La providencia del Alcalde causard estado si de
ella no se reclama dentro del término legal ante el
Gobernador de la provincia, quien dictard la reso-
lucion que proceda, prévia audiencia de los intere-

sados y reconocimiento y dictimen pericial.

Art, 24. Las labores de que habla el articulo an-
terior para alumbramientos no podrdn ejecutarse
4 menor distancia de 40 metros de edificios ajenos,
de un ferro-carril 6 carretera, ni 4 ménos de 100 de
otro alumbramiento 6 fuente, rio, canal, acequia 6
& abrevadero publico, sin la licencia correspondien-
te de los duefios, 6 en su caso del Ayuntamiento,
prévia formacion de expediente; ni dentro de la zo-

-na de los puntos fortificados sin permiso de la Au-
toridad militar.

' Tampoco podrin ejecutarse estas labores dentro
de una pertenencia minera, sin prévia estipulacion
de resarcimiento de perjuicios. En el caso de que no
hubiera avenencia, la Autoridad administrativa fi-
jara las condiciones de la indemnizacion, prévio in-
forme de peritos nombrados al efecto.

Art. 25. Las concesiones de terrenos de dominio
piblico para alumbrar aguas subterrdneas por me-
dio de galerias, socavones 6 pozos artesianos se
otorgaran por la Administracion, quedando siem-
pre todo lo relativo al dominio, limitaciones de la
propiedad y aprovechamiento de las aguas alum-
bradas sujeto & lo que respecto de estos particula- |
res prescribe la presente ley.

Sélo podran’ concederse para estos alumbramien-
tos subterrineos terrenos de dominio piiblico cuya
superficie 6 suelo no haya sido concedido para obje-
te diferente, 4 no ser que ambos sean compatibles.

establecerén las reglas que deberén seguirse en los

| expedientes de esta clase de concesiones para dejar

4 salvo los aprovechamientos preexistentes, bien
sean de publico interes, bien privados, con derechos
legitimamente adquiridos.

Art. 26. Los concesionarios de pertenencias mi-
neras, socavones y galerias generales de desagiie de
niines, tienen la propiedad de las aguas halladas en
sus labores miéntras conserven las de sus minas
respectivas, con las limitaciones de que trata el par-
rafo segundo del art. 16.

Art. 27. En la prolongacion y conservacion de
minados antiguos en busca de aguas, continuarin
guardindose las distancias que rijan para su cons-

| truccion y explotacion en cada localidad, respetin-

dose siempre los derechos adquiridos.
TITULO i1

DE LOS ALVEOS 6 CAUCES DE LAS AGUAS, DE LAS RI-
BERAS Y MARGENES, DE LAS ACCESIONES, DE LAS

OBRAS DE DEFENSA Y DE LA DESECACION DE TER-
RENOS.

CAPITULO V.

De los dlveos 6 cduces, riberas, mdrgenes ¥
accesiones. '

Art. 28, El dlveo 6 cduce natural de las corrien-
tes discontinuas formadas con aguas pluviales es
el terreno que aquellas cubren durante sus aveni-
das ordinarias en los barrancos 6 ramblas que les
sirven de recipiente. )

Art. 29. Son de propiedad privada los cduces &
que se refiere el articulo anterior, que atraviesan
fincas de dominio particular.

Art. 80. Son de dominio publico los cduces que
no pertenecen 4 la propiedad privada. o

Art. 31, El dominio privado de los dlveos de
aguas pluviales no autoriza para hacer en ellos la-
bores ni construir obras que puedan hacer variar el
curso natural de las mismas en perjuicio de tercero,
6 cuya destruccion por la fuerza de las avenidas
pueda cansar dafio & predios, fibricas ¢ estableci-
_mientos, puentes, caminos ¢ poblaciones inferiores.

Alveos, riberas y mdrgenes de los rios y arroyos.

" Art. 82, Alveo 6 cauce natural de un rio 6 arro-
yo es el terreno que cubren sus aguas en las mayo-
, res crecidas ordinarias.

Art. 33. Los alveos de todos los arroyos perte-
mnecen 4 los duefios de las heredades de los terrenos
que atraviesan, con las limitaciones que establece el
art. 31 respecto de los 4dlveos de las aguas plu~
viales. } )

Axt. 34. Son de dominio piiblico:

-1.9 Los dlveos 6 cduces de los arroyos que no' se
hallen comprendidos en el articulo anterior.

“En el reglamento para la ejecucion de esta ley se -

2.° TLos alveos 6 ciiuces naturales de los riosen.”
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LA MAREA"

Poniase ya el sol, y las velas que parecian esparcidas por el horizonte, se
acercaban unas a otras llegdndose a la costa. Desde el peiion de Santa Ana
se las veia desfilar, saltando sobre las olas, y arriando su aparejo viraban
para penetrar en la angosta gola que entre si dejan los muelles de la
darsena. Y lentas y silenciosas, como animadas de oculto espiritu,
acostumbrado a la obediencia y disciplina, arrimébanse las lanchas en
ordenada hilera, la proa a tierra, descansando del trabajo de la mar, sobre
las aguas serenadas y tranquilas del puerto.

Aprestabanse a desembarcar los marineros: unos aferraban las velas,
cargaban otros con los remos, y otros se repartian las cestas de los aparejos,
los tabardos embreados, en tanto que mozos, mujeres y chicos acudian a la
descarga de la marea. Llaman marea los pescadores de Castro a la pesca de
un dia, al resultado de una jornada, a la riqueza que la escuadrilla del
gremio mareante arranca a los senos del Océano, entre su partida y su
arribada, desde el oriente al ocaso de cada sol.

Pronto cubri6 la rampa, apilado en montones, tantos como lanchas, el
copioso botin de los marineros. Habia entre aquellos peces algunos tan
corpulentos, que a duras penas los arrastraba un hombre membrudo.
Traianlos agarrados por el angosto engarce de la cola, barriendo las piedras
con el agudo hocico, y pintando en ellas una estela roja.

Aparecian las hacinas de cadaveres erizadas de aletas curvas y afiladas
como gumias arabes; en su base serpeaban hilos de agua y sangre que,
siguiendo la inclinacidn del suelo, corrian hacia el mar o se perdian en las
anchas juntas de los sillares; y los cuerpos, tendidos, despidiendo a la luz
crepuscular acerados reflejos de su tersa piel, mostraban no sé¢ qué
apariencia de vida en el iris de topacio de sus ojos redondos y fijos, y en las
abiertas agallas, prontas a recobrar el acompasado vaivén de su respiracion.

Nos dijeron que era interesante asistir a la subasta y distribucion de la
marea, y tomamos camino para verlo.

Yo suponia que el cabildo habia de tener asiento en una casa vieja,
semejante a las que en otras partes he visto, de las cuales alin no ha muchos
afios Santander conservaba alguna, con puerta y ventanas ojivas, torres
transformadas en viviendas a favor de un tejado sobre el almenaje, y una
escalera exterior agarrada a la escabrosa mamposteria, como tronco muerto

* ~ . . . r
Costas y montafias: diario de un caminante, Amos de Escalante
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de una yedra centenaria; mas cuando en la calle adonde nos habian
encaminado preguntamos a las mujeres, nos indicaron un edificio de
fachada reciente y buen aspecto, decorado con molduras de yeso.

En cambio, el aposento interior, cuando se hubieron reunido en ¢l las
gentes de la subasta y dado comienzo al acto, ofrecia un cuadro de
Rembrandt. Sentdronse el alcalde y prohombres de la corporacion delante
de una mesa, en una especie de tribunal levantado sobre gradas al extremo
de la sala; cerca de ellos se agruparon algunos sefiores y curiosos de los
estacionales visitadores de la villa; a lo largo de las paredes ocuparon
asientos numerados, parecidos a los de un coro de iglesia, cuantos pensaban
participar de la contienda y hacer postura; y alld en el fondo, entre la puerta
y una cancela que partia el sitio, con balaustres de madera, se encontraba el
pueblo. Algunas bujias sobre la mesa del tribunal, o colgadas del techo,
alumbraban la escena; una tinta gris, opaca, bafiaba el recinto, resultado del
macilento color del revoque, del natural de la madera desnuda y del humo
ambiente de pipa y tabaco; mas diafana en las inmediaciones de la luz, mas
obscura en los extremos, donde brillaba a intervalos el ascua de un cigarro
avivada por las labios que lo saboreaban.

Pocas palabras hablaron entre si los que presidian el acto; el principal de
ellos, el que se sentaba en medio, no pronuncié una sola; era un hombre
maduro, seco, de rostro curtido, apretada boca, nariz aguilefia y ojos
amparados de pobladas cejas; rapadas las barbas, conservaba los arranques
de ellas entre ojo y oreja, suficientes para mostrar lo cerrado y negro del
varonil adorno: busto de granito, semblante sereno, que si el fuego interno
de las ideas anima y dilata pocas veces, tampoco palidece y se contrae al
amago de riesgos exteriores. jCuantos vendavales han azotado su piel
curtida! jCuantos rociones del mar ha secado el sol sobre ella!

Leyéronse en voz alta los nombres de los buques y de sus patrones, y la
cifra de la carga de cada uno de ellos; levantose a la izquierda del
presidente otro marinero de parecido tipo, mas desalifiado en traje y
persona; asemejabanse en los sombreros echados atras, como para dejar
frescura a la frente y al pensamiento amplia libertad y desahogo, y en el
rollo de tabaco, apurado casi, pero encendido todavia, que uno y otro
revolvian entre dientes; se diferenciaban en las facciones acusadoras de
mayor severidad y entereza en el alcalde; las de su subalterno, con una
condicién mas blanda y flexible, anunciaban en la jerarquia moral una
distancia entre ambos sujetos, equivalente a la que los distinguia en el
orden social.

Delante de la mesa, en medio de la grada, se levantaba hasta la cinta de
un hombre una urna prismatica, cuya base superior parecia partida en
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divisiones convergentes, e inclinadas hacia su centro; el mecanismo de esta
maquina extrafia se revelo luego.

Canté el alguacil con voz hueca y perezosa: «jcuarenta!» y el ruido se
apagé suavemente en un silencio general; grito luego- «jtreinta y nueve!» y
tuvo igual resultado; y asi, sustrayendo unidades, corrid6 la numeracion
descendente hasta gritar: «jtreinta y seis!», a cuya voz respondio
subitamente un ruido extrafio, y una bola blanca saltando sobre la base de
la mesa rodo al centro.

Tomé la bola el centinela de la urna, y leyé un nimero impreso en ella;
todos se volvieron hacia la silla sefialada con el mismo numero, y el que la
ocupaba, cuyo nombre pronunciaron varias voces y ¢l mismo, afiadio:
«jveinticuatro!» Esta cifra indicaba los quintales de pescado que tomaba
para si el rematante, y la gritada por el alguacil el precio que a la marea
ponia el tribunal. Ceso6 pronto el murmullo excitado por aquel primer lance,
apuntaronse los niumeros, y la subasta continu6 por tan ordenada y sencilla
manera, terminando en poco tiempo.

Sencilla es asimismo la explicacidon de la invisible maquina. Por bajo del
entarimado que cubre el suelo, corren sistemas de palancas aislados, cada
uno de los cuales remata por un extremo en una de las sillas arrimadas a la
pared, por donde el que la ocupa dispone del movimiento del sistema; el
otro extremo va a empujar dentro de la urna un tope vertical sobre que
descansa la bola numerada.

Aquella Asamblea popular, ordenada y pacifica, aquel comicio donde
con fecunda mesura se agitaban intereses del comin e intereses de los
particulares, sin torcidos propdsitos ni reciprocos recelos, sin violencias de
lenguaje, indicio de personal sentimiento, sin destemplanzas de voz, sefial
de interno desorden del espiritu, contagioso desorden las mas veces,
recordaban otros tiempos, otras costumbres, otras necesidades, a cuya
prevision y remedio acudian nuestros costefios, cuando emancipados de sus
reyes castellanos u olvidados por éstos, organizados en potencia maritima,
pequeia pero animosa, proveian por si a la independencia de sus aguas, al
libre rumbo de sus naves, al desahogo y extension de su trafico.
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