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PROYECTO DEL PUERTO DE AVILES.

(Lémina 76.)

Dirsenas de flotacion.— Una de las cuestiones
mds importantes y que debe tratarse con el mayor
cuidado en la construccion de puertos, es la de
colocar los muelles donde se efectien las opera-
clones de carga y descarga en sitios que ofrezcan
Suficiente calado, para que los bugues que 4 ellos
atraquen se encuentren siempre 4 flote , pues en
esta disposicion es como mejor y con mas segu-
ridad tienen lugar las operaciones antedichas y
-experimenta el barco el minimo deterioro.

En los puertos donde no existen mareas, esto
es ficil de cumplir, y los diversos muelles que se
construyen estan destinados 4 recibir buques de
distinto porte, pero que siempre se encuentren &
flote todos ellos. Cuando en un puerto no existe
el fendmeno de la marea, esta condicion no se
puede satisfacer en general mds que con la cons-
truccion de darsenas de flotacion.

No es igualmente interesante para todos los bu-
-ques el que estén 6 no siempre 4 flote; los de pe-
queno tonelaje generalmente quedan en seco sin
que experimenten desperfectos de consideracion,
Yy dun ce efectiian en ellos las operaciones de car-
-ga y descarga, encontrandose en esta disposicion;
pero en los buques de gran tonelaje no sucede es-
10, y hay que disponer de medios convenientes
para conseguir que siempre se encuentren 4 flote,
Y en la mayor parte de los puertos no se consigue
-esto en su interior mds que con la construccion
-de darsenas de flotacion. '

En el puerto de Aviles nos encontramos en este
*aso, pues cuando la marea esta baja no pueden
los buques estar & flote en el canal, y es indis-

pensabie que para las embarcaciones de crecide
tonelaje haya una darsena de flotacion, en la cual
ejecuten con toda comodidad sus faenas comer-
ciales. Los buques de cabotaje no haran general-
mente uso de ella, y podrin ejecuiar sus opera-
ciones mercantiles en los cargaderos que se colocan
4 lo largo de la ria; pero todos los demas entraran
para esto en la ddrsena, porque la carga y des-
carga las ejecutaran con mas prontitud , comodi-

dad y seguridad, y sin que el barco experimente

ningun deterioro.

Dimensiones de las ddrsenas.—La consideracion
mas importante que debe limitar la extension de
una ddarsena es la relativa 4 la velocidad que re-
sulte para el agua en la esclusa 6 esclusas que la
den ingreso, pues si es grande perjudica notable-
mente 4 la entrada y salida de los barcos en ella.
Esta velocidad depende : 1.9, de la relacion que
haya entre la superficic de la ddrsena y la luz de
la esclusa; 2.°, de las variaciones mds ¢ ménos
ripidas que tenga el nivel de la marea dorante el
tiempo en que se hallen abiertas las puertas de la
esclusa. La circunstancia mas influyente para esto
aitimo depende de la altura que tenga la carrera
de la marea, y como ésta es variable de unos
puertos 4 otros , es evidente que no se puede fijar
una relacion inalterable para la que en los distin-
tos lugares debera existir entre la superficie de la
darsena y la abertura de la esclusa. En los puer-
tos de gran carrera de marea es evidente que
para una luz determinada de esclusa las dimen-
siones de la ddrsena deberan ser menores que en
aquellos que tengan pequefia carrera de marea, y
en todos ellos debera tenerse en cuenta otra ter-
cera circunstancia, cual es el tiempo que las

_puertas hayan de estar abiertas.

Cuando son grandes las dimensiones de la dar-
sena, es evidente que la entrada y salida de bu-
ques exigira que las puertas de la esclusa se hallen
abiertas mds tiempo que si fuera pequefia, y como
los desniveles de la marea para un mismo tiempo
son mayores, 4 medida que se van alejando de la
estoa de plea, iran tambien' creciendo las dificul-
tades para el recorrido de la esclusa por causa del
aumento de corrientes.
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Todas estas consideraciones deben tenerse pre-
sentes al fijar las dimensiones de las ddrsenas, y la
consecuencia que de ellas se deduce es la de re-
ducir sus dimensiones, viniendo de aqui la nece-
sidad de construir muchas si el puerto ha de ofre-
cer capacidad suficiente para los buques. Por este
camino se marchaba en época anterior, ¥ los puer-
tos de Liverpool, L.ondres, Ambéres, y otros mu-
chos que pudiéramos citar, lo atestiguan. En la
época moderna se han observado los inconve-
nientes que ofrece semejante sistema, vy lo caro
que es el seguirle;asi que hoy dia 4 lo que se tien-
de es 4 la constraccion de grandes darsenas, péro
salvando el inconveniente anteriormente sefialado
con la construccion de otra denominada de ma-
rea, y cuyo objeto es servir de intermedio entre
laria ¢ el mar y las grandes ddrsenas, donde se
colocan los barcos para llevar 4 cabo sus opera-
ciones comerciales. Las darsenas de media marca
no se construyen mas que con la capacidad sufi-
ciente para que quepan en clla, apretados unos
contra otros, todos los barcos que en una marea
tengan que salir y entrar en la ddrsena grande.
P’ara este efecto se halla separada por esclusas y
puertas del mar 6 de la ria, y tambier de la dar-
sena grande , electudndose de la siguiente forma
la entrada y salida de los barcos en ‘ella. A media
marea ascendente se pone en comunicacion la
pequefa darsena con el antepuerto, y durante ella
se efectian los cambios que sean necesarios entre
ambos ; al llegar la pleamar se cierra la comunica-
cion con el antepuerto y se abre con la dirsena
grande, y durante este intervalo tienen lugar los
cambios entre las dos darsenas. De este modo se
dispone de mucho tiempo para los cambios, y las
ddrsenas interiores pueden ser muy grandes y sos-
tener una navegacion muy activa. Cuando ésta no
sea tanto, puede colocarse entre la dirsena y el
antepuerto una esclusa con gran cuenco donde
se coloquen los barcos entre las puertas exterio-
res y las interiores.

Ejemplos de ambos casos pueden presentarse
muchos, y en Léndres y Liverpool abundan es-
pecialmente las ddrsenas de media marea, que son
las que mds frecuentemente se construyen hoy
dia. Asi se observa que las grandes darsenas de
las Indias Occidentales, dela Victoria, etc., etc.,en
el primero de dichos puertos, y las de Trafalgar,
Victoria, etc., en el segundo, estén puestas en co-
municacion con laria por el intermedio de una
dérsena de media marea, habiendo ademas para

las de la Victoria un cuenco de esclusa de 97 me~
tros de longitud por 28,30 metros de ancho.

Tambien el puerto de South-Shields presenta
ejemplo de esto ultimo, pues tiene dos esclusas,
una junto & otra, la simple de 24,40 metros de an-
chura, provista de dos pares de puertas, y la otra
con un cuenco que tiene 105,50 metros de longi-
tud con 30,30 de anchura completamente cerra-
da, y en cuyo espacio pueden colocarse varios
buques.

Forma de las ddrsenas.— La forma que general-
mente se ca & las ddrsenas es larectangular, y la
anchura variable, segun el porte de los buques que
hayan de ingresar en ella, suele ser, término me-
dio, de 150 metros. En cuanto & la longitud, de-
pende de las consideraciones que hemos expues-
to. En las darsenas de la Victoria, en Léndres, la
principal tiene una anchura de 500 metros, y 900
metros de longitud, ¢ sea una superficie mojada le
270.000 metros cuadrados. L.a anchura de la es-
clusa de entrada es de 24,40 metros, vy como la
carrera de la marea en las zizigias excede de 7 me-
tros, ha sido forzoso ponerla en comunicacion con
una darsena de media marea, (ue en su termina-
cion lleva ademas una esclusa con cuenco, cuyas
dimensiones hemos designado. Otro tanto ocurre
con las grandes y numerosas dérsenas que se han
construido, tanto en este puerto como en otros, v
los cuales, por no ser molestos, no los vamos &
detallar. ‘

Caso particular de Aviles. —Teniendo presente
todo esto, se observard que si se dejase sin divi-
sion alguna la extension total que para ddrsena
puede aprovecharse en la ria de Aviles, seria em-
barazoso para la navegacion la entrada y salidaen
ella; la superficie total que con las lineas marca-
das en el dibujo resultaria de este modo, es de
395.800 metros cuadrados, v aunque la carrera de
la marea en Aviles es muchisimo menor que en
los puertos anteriores , produciria, sin embargo,
fuertes corrientes en la esclusa, si las puertas de
ésta debieran estar abiertas mds de una hora, lo
cual seria indispensable, pues en dicho tiempo no
seria posible practicar las entradas y salidas de los
buques que puede contener una dérsena de seme-
jantes dimensiones. Hemos tratado, pues, de re-
ducirla, y asi lo hemos hecho , dejandola con las
dimensiones que pueda exigir, ya por lo que hace
a las consideraciones que preceden, ya para que
se halle en relacion con el trifico que pueda ha-
ber en Aviles en un plazo razonable, -
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_ Paraeslo empezarémos & ocuparnos de la for-
ma que debera tener la darsena. Segun hemos vis-
tc, la que mds ordinariamente se emplea es la
rectangular; pero esto, como se comprende, 1o es
razon para que en cada lugar se la limite de la
manera que exija el terreno. En nuestro caso,
basta dirigir una ojeada sobre el plano para que
se vea que la forma rectangular no estd indicada
para la parte inferior, asi como en la superior es
natural aceptarla. Para aquélla debe adoptarse la
forma de un scctor, y sobre este particular no
creemos necesario insistir, porque estd fuera de
duda. El limite natural de la parte inferior de la
dérsena es la linca de union del sector con el
rectingulo, y de este modo nos resulta una de
129.000 metros cuadrados , suficiente para las ne-
cesidades que pueda tener el puerto de Aviles en
muchos afios. Esta darsena tendra en su contorno
1.230 metros lineales aprovechables para muelles,
y como queda una gran capacidad en su interior,
puede llegarse & é1 por medio de embarcaderos
salientes, conforme se ha hecho en la darsena de
la Victoria, dejando las cosas de modo que se
pueda aprovechar mucha mayor longitud de mue-
lles, 4 la vez que espacio suficiente para que ios
barcos se muevan con toda comodidad.

El movimiento 4 que puede dar lugar esta dar-
sena no es facil determinar; pues, como hemos
dicho, no sélo puede aprovecharse en ella el con-
torno, sino que ademas sera conveniente cons-
truir mnelles, que saliendo de él, avancen hacia
el interior, y del nimero de ellos, longitud y dis-
posicion que ofrezcan dependerd el mayor 6 me-
nor servicio que puedan prestar. .

Es sabido que la anchura y disposicion que se
da 4 los muelles de carga y descarga depende de
la clase de mercancias & géneros que por ellos se
hayan de servir; asi que, segun el trifico 4 que se
dedique el puerto, debe tener uno @ otro tipo en-
tre los vavios que pueden adoptarse. Como acce~
sorios indispensables de los muelles, Y para que
presten mejor servicio, se colocan en ellos graas,
vias férreas, almacenes , todo lo cual debe siem-
pre estar en relacion con la importancia comercial
de la localidad. Para satisfacer del mejor modo po-
sible las necesidades del trifico, y que este resul-
tado se obtenga del modo mas econémico, los
muelles deben disponerse de modo que partiendo
de uno general, que sea, por ejemplo, el de tierra,
avancen en el puerto una longitud de 130 4 500
metros, segun el perfil del fondo y disposicion-del

puerto, dejando entre ellos espacios de 120 & 130
metros, que hacen el servicio de dérsenas de ope-
raciones y evoluciones. La anchura que se da 4
los muelles no debe bajar de 100 metros, y deben
disponerse en ellos todos los medios que hemos
mencionado para el mejor servicio del puerto.

Teniendo las cosas dispuestas de este modo, ca-
da metro lineal de muelle puede efectuar al afio
un movimiento de 500 toneladas. ‘

En nuestro caso estamos muy léjos de poder
obrar asi, y realmente, en la mayor parte de las
ddrsenas de flotacion sucede lo mismo ; asi que el
trafico & que dan servicio es mucho menor por
metro lineal de muelle, y generalmente no excede
de 230 4 500 toneladas anuales. Podriamos dispo-
ner las cosas de modo que diesen un servicio ma-
yor, y para los que estin arrimados 4 tierra se hara
esto ficilrmente ; pero para los demas del contor-
no seria costoso, y no es del caso pensar en seme-
jante solucion, que tampoco se ha llevado 4 cabo
en los puertos importantes donde hay darsenas en
gran numero. Nos colocarémos, pues, en un justo
medio, y sélo pretendemos que los muelles de
nuestra dirsena puedan dar lugar 4 un movimien-
to de 250 toneladas por afio y metro lineal.

Partiendo de esta base, como el contorno de la
darsena puede tener una longitud de 1.250 me-
tros aprovechables sostendra un trafico de 512.500
toneladas anuales. Anteriormente hemos dicho
que podrdn construirse otros muelles que, par-
tiendo del contorno, avancen al interior; de este
modo se puede obtener, dejando suficiente des-
ahogo para el movimiento de los barcos una lon-
gitud de 600 metros mis de muelles, resuitando
asi un total de 4.830 metros que pueden sostener
un trafico de 462.300 toneladas al afio, ser-
vicio que por hoy no necesita el puerto de
Aviles.

En atencion & esto, debemos disponer las cosas
de tal manera, que no se dé 4 la ddrsena mas ser—
vicio del que tenga que satisfacer en un plazo ra-
zonable; y de este modo podrémos disminuir el
coste de su construccion, dejando las cosas dis-
puestas para que pueda ir prestando mayor servi-
cio 4 medida que las necesidades lo exijan, lo cual
se consigue cen no llevar hoy a cabo el dragado
mids que hasta la zona que se necesite, é irle ex-
tendiendo y construyendo nuevos muelles cuando
las circunstancias lo requieran. Esta marcha es la
que mas razonablemente se halla indicada, yla
cuestion que falta por resolver es la de saber en
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qué extension debe efectuarse el dragado primero
que se lleve 4 cabo.

No es problema de facil solucion el determinar
el movimiento que tendré el puerto de Aviles el
dia que se encuentre en buenas condiciones de
servicio y se hayan terminado las vias que van 4
afluir 4 é1; por lo que hoy sucede no es posible
deducir, pues casi todas ellas se hallan sin haber-
se terminado, y el puerto no estd dispuesto para
las operaciones que requiere el comercio. Con to-
do, bastan unas sencillas reflexiones para (ue se
comprenda la gran importancia que ha de tener
sin que trascurra mucho tiempo.

En la actualidad Aviles no tiene otros medios
de comunicacion que la carretera de Oviedo y la
de Luanco y Candas 4 Gijon. Hoy se estén cons-
truyendo, la directa de Gijon 4 Aviles, la de Grado
4 Aviles, y la que del mismo punto se dirige & Pra-
via, hallandose éstas dos altimas en construccion
muy adelantada. Ademas, sin que trascurra mu-
cho tiempo sera llevado 4 cabo el ferro-carril de
Villabona 4 Aviles, y el dia en que se halle servi-
do por todas estas vias, no cabe duda que sera el
puerto de Astiirias el que se encuentre en mejores
comunicaciones con el interior, y podré surtir me~
jor que mingun otro 4 la parte mds rica dela pro-
vincia.

Es seguro, pues, que ha de tener gran movi-
miento, ya de importacion, ya de exportacion,
especialmente por los carbones, pues 4 €l habrd de
ser la afluencia principal de los procedentes de la
cuenca de Mieres y las minas de Santo Firme.

En atencion & esto, nos parece que el minimo
movimiento que podrémos suponer & su puerto
debera ser de 200.000 toneladas anuales, de las
cuales 50.000 toneladas supondrémos se sirvan por
los muelles y embarcaderos que se construyan &
lo largo del canal, y las restantes 130.000 en la
darsena que proyectamos. En atencion & esto de-
bemos observar que teniendo en esta Gltima una
longitud de 600 metros lineales de muelles, se po-
dran satisfacer en buenas condiciones las necesi-
dades que calculamos. Para conseguir esto basta
que se practique la excavacion dela darsena hasta
el perfil 36 que figura en el plano, quedando de
este modo sin dragar la parte superior, y en lo in-
ferior, espacio suficiente para que los buques se
muevan con toda comodidad. Asi, pues, para dra-
gado de primera ejecucion no proponemos se lle-
ve 4 cabo en mads extension que la indicada.

‘La superficie que cerramos de darsena hemos

dicho que podra dar servicio a 462.500 toneladas
anuales, que pueden ser conducidas por 41.500 bu-
ques; asi que enlos 500 dias aprovechables que
pueden suponerse al afio, corresponderdn al dia
ocho buques para entrada v salida de la dérsena
como maximo, lo cual puede llevarse & cabo c6-
modamente en el intervalo de una hovra, durante
el cual no tiene movimiento sensible el nivel de
la marea, aprovechandose para ello la media hora
anterior y posterior & la estoa del flujo. Tardando
més tiempo va se producirian algunas corrientes
en la esclusa, que irian aumentando cada vez mas;
asi que se comprende que no seria conveniente
dar 4 la ddrsena mayor dimeunsion que la indica-
da, pues de no practicar otro ingreso en ella, se
irian aumentando considerablemente las dificulta-
des para la entrada v salida de buques.

Por la vista del plano se comprende que & con-
tinuacion de la darsena que proyectamos puede
construirse otra de 523 metros de ancho y 800 me-
tros de largo, poniéndola facilmente en comuni-
cacion con la anterior. Las condiciones del terre-
no son, pues, lo mas favorables que se puedan
pretender; pero teniendo satisfechas, con lo que
proyectamos, las necesidades que en muchos afos
pueda tener el puerto de Aviles, no tratamos de:
seguir mas adelante, aprovechando las excelentes
circunstancias que presenta.

G. L.

AGUAS Y ALCANTARILLAS DE PARIS.

Vamos & dar & conocer los servicios de distri-
bucion de la villa de Paris, y como complemento,
la red de sus alcantarillas.

Dividirémos en cuatro secciones este estudio, cu-
yos datos tomamos de La Reévue Scientifique :

1.* Maquinas, derivaciones y depdsitos.

9.2 Red de cafierias de distribucion.

5.% Red de alcantarillas y medios de limpia.

4.* Medios de utilizar en agricultura las aguas
de las alcantarillas.

PRIMERA SECCION.

Hace veinticinco afios no existia en Paris para la
alimentacion mas que el canal de I'Qurcq, tres
méquinas elevatorias que tomaban el agua del
Sena y la pequefia cantidad de agua de los manan-
tiales de Arcueil y del pozo artesiano de Grenelle.

Tedricamente, el canal de /’Qurcq podia sumi-
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