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respecto & peso, y notablemente mayor respecto &
volimen. Los 1égamos que las corrientes fluviales
llevan & la desembocadura del Nervion son, en su
mayor parte, de cardcter arcilloso, y sélo pueden
tener influencia en la formacion de las arenas que
se encuentran en la barra, playas y dunas por la pe-
quefia cantidad de silice libre que contienen, de-
biéndose notar que dun de ésta la que se halla en
forma de granos microscopicos marcha en union de
la arcilla 4 posarse en la region de las lumas, dentro
y fuera del abra. El resto de la silice que contienen
las arenas procede de la denudacion de las rocas si-
tuadas al E. del abra, siendo probable que éstas ha-
yan tenido y tengan mayor parte que la silice flu-
vial en la formacion de las arenas. El carbonato de
cal, que hace un papel tan principal en la composi-
cion de las arenas, es conchuela molida, y debe pro-
ceder casi toda de los moluscos que se han criado y
se crian en el abra desde el origen del periodo cua-
ternario, pudiendo provenir alguna pequefia parte
de fuera de aquélla.

La accion de las olas efectiia en los aluviones que
llegan al abra una clasificacion mecénica, posdndose
exclusivamente las arenas en una zona determinada
al S. y SE. de aquélla, hasta la profundidad de unos
seis metros respecto & la bajamar equinoccial, 4
partir de la cual aparecen las lamas 6 légamos arci-
llosos mezclados con las arenas, predominando
aquéllos 4 medida que la profundidad aumenta, si
bien dun en las mayores profundidades del abra
nunca faltan granos de silice muy pequefios que se
han precipitado 4 la vez que los légamos arcillosos.
No obstante los aluviones que constantemente con-
duce el rio, y los que deben su origen 4 la accion
del mar, ni las playas han aumentado, ni el braceaje
del abra ha experimentado alteracion sensible desde
el siglo pasado, lo que quiere decir que se ha esta-
blecido en ella un régimen permanente.

Procediendo las arenas de las causas puramente
locales que se han indicado, la cantidad que de ellas
pueda formarse cada afio debe ser de pequefia im-
portancia, y por lo tanto, si por obras que en el
abra se ejecutasen se alterdra su régimen actual, no
serian de temer mucho los efectos que por esta cau-
sa resultasen. No ocurriria lo mismo con los léga-
mos arcillosos que se depositan dentro y fuera del
abra, procedentes, en su mayor parte, del rio, y al-
gunos de la denudacion de la costa, que por su ma-
yor volumen podrén perjudicar mds que el anmento
de las arenas. :

Las conclusiones que preceden son, segun se ve,

relativas al régimen y formacion de los aluviones de
diversas procedencias que hay en el abra. Respecto
4 los que se quedan en laria, si bien dominan en
ella los légamos arcillosos, hay muchos puntos de su
trayecto, hasta llegar 4 los churros, donde se en-
cuentran bancos de cantos rodados que el Nervion
arrastra en las avenidas. Cuando ocurre una de és-
tas suele 4 veces dejar mucha arena en las rampas
de los muelles de aquella villa, pero esta sustancia
no se encuentra aislada en el fondo, sino mezclada
con el fango en mayor 6 menor proporcion, siendo
muy pequefia cantidad la que llega hasta la vuelta
de Elorrieta. Como es consiguiente, la tendencia na-
tural del fondo de la ria es 4 iv elevandose, no sélo
por los aluviones que proceden del rio, pues dun in-
fluyen mds poderosamente, si bien en una extension
mucho mds corta, los que trasporta la marea en su
carrera.ascendente , puesto que arrastra gran canti-
dad de arena hdcia laria, de la que alguna pequefia

- parte se deposita en el banco arrimado al principio

del muelle de la derecha, pero la casi totalidad se
dirige al fondeadero de Sestao (y como en él no in-
fluye la vaciante, sélo pueden salir los aluviones ar-
tificialmente), al de Portugalete y 4un tambien in-
gresa alguna rio arriba por el canal de la Benedicta,
hasta legar cerca del Desierto.

Pero si bien por las consideraciones que se dejan
expuestas no son ahora de temer los efectos delas are-
nas del abra ni los de los légamos del rio, no suce-
deria lo mismo si al ejecutar en ella una obra para
mejorar la barra se alterase el régimen de los alu-
viones, pues podria ocurrir que una gran parte de
los que hoy marchan rio arriba, 4 la subida de la
marea, se depositasen al abrigo de dicha obra, for-
mando bancos peligrosos ; asi como tambien podria
acontecer que la gran playa de las Arenas sufriera
trasformaciones, aumentando en un Jado 4 expensas
del otro, cuyos efectos harian infructuosos los capi-
tales invertidos : circunstancia muy digna de tener-

se en cuenta al proyectar las obras.
(8e continuard.)

CONGRESO INTERNACIONAL
REUNIDO EN PARIS EL DIA 15 DE MAYO DEL CORRIENTE ANO
para el estudio del canal interocednico.

(Continuacion.)

PROYECTO NUM. 14.

PROYECTO DE CANAL A NIVEL, DEL COMANDANTE
SELFRIDGE.

Disposiciones generales—En este proyecto el ca-
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nal tendrd una solera horizontal y el nivel del agua
en el mismo serd el del Atrato, Tan solo se necesi-
taran dos esclusas en la vertiente al Pacifico. Los
pequetios afluentes de la orilla N. del Napipi entran
directamente en el cajero del canal; pero éste pasa
en tinel por debajo del Napipi, agua arriba de la
confluencia del Dognado; por manera que el Napi-
pi, con sus afluentes de la orilla derecha, continuard
vertiendo sus aguas en el Atrato sin que éstas pe-
netren en el canal,

La condicion de pasar en ttnel por debajo del
Napipi obliga 4 modificar el trazado en la proximi-
dad del cruzamiento. Con efecto, el nivel del mayor
estiaje del Atrato se halla en la cota 5m.70, el ti-
nel ha de tener 30 metros de altura, y no habrg
exageracion en admitir que entre el vértice del ti-
nel y el fondo del Napipi ha de quedar, por lo mé-
nos, un espesor de 2 metros, lo cual conduce % la
cota de 37m,70.

Ahora bien, en la direccion del canal de tramo de
paso, trazado que es el mismo, como se ha dicho,
que el del canal 4 nivel, el fondo del Napipi se en-
cuentra en la cota 271,40, serd, pues, forzoso des-
viar el trazado de modo que cruce 4 este rioen un
punto mds elevado del valle. Mr. Selfridge considera
posible esta modificacion.

Segun el pensamiento del autor del proyecto, el
canal ha de estar constantemente en comunicacion
libre con el Atrato, cuyas agnas han de alimentarlo.
Sin embargo, es muy probable que sea necesario
establecer, por lo ménos, una esclusa de descarga
para evitar la invasion de las grandes llenas del
rio.

Pero sea de esto lo que fuere, hé aqui las condi-
ciones de los trabajos que habrian de ejecutarse.

El canal ird siempre abierto en desmonte. Desde

el Atrato hasta el limite O. del delta del Napipi,

en longitud préximamente de 9 kilometros, se cru-
zan terrenos susceptibles de ser dragados, y esta
misma clase de trabajos parece serd necesaria cons-
tantemente para la conservacion del canal en esta
baja region. '

Desde el kilémetro 9 hasta la boca del tiinel, ki-
lometro 37, la mayor parte de la excavacion habri
de efectuarse en roca, excepto los desmontes de la
superficie, en la que se encuentra un espesor. varia-
ble de arcilla compacta; en estos 28 kilometros la
profundidad media de la trinchera aumenta con
bastante regularidad desde 13 4 50 metros. En esta
seccion se encontraria probablemente, en un punto
10 bien determinado atn, pero que se puede supo-

ner hdcia el kildmetro 83, el tiinel sobre el cual
pasa el Napipi. En el kilémetro 87, es decir, donde
la profundidad del cérte Ilega 4 50 metros, princi-
piaria el tinel de paso, de 9 kilémetros de longitud,
abierto en roca, y cuya boca del lado del Pacifico
vendria 4 estar en el kilémetro 46. Despues de la
boca-tinel habria un apartadero y dos esclusas, que
ocuparian en junto 2 kildmetros de longitud, y que
se abririan tambien en la roca.

El agua del canal se encontraria 4 52,70 sobre el
nivel medio del mar en la bahia de Chirichiri ; pero
las mareas en el Pacifico se elevan 6 descienden 1,80
préximamente respecto 4 este nivel.

La descripcion que precede no concuerda exacta-
mente con los datos que han servido 4 Mr. Selfridge
para fijar definitivamente la longitud del subterrs-
neo que comprende su trazado.

Ha supuesto dicho sefior que esta-longitud po-
dria reducirse 4 5.600 metros, v hasta 4.000 tan
s6lo, dando 4 las trincheras en los acometimientos
del tunel una profundidad de méds de 50 metros.

Puertos.- -Las condiciones del éstablecimiento de
los puertos extremos son las mismas adoptadas en
el proyecto precedente.

Calewlo del coste—Invitado Mr. Selfridge 4 pre-
sentar un presupuesto del canal de nivel, que en
definitiva considera preferible, y teniendo en cuenta
los datos adoptados por la Comision téenica, lo ha
verificado, estimando en 623 millones de francos el
coste total. Todo hace creer que esta cifra no es
exagerada, y dun convendria afiadir un 25 por 100
para imprevistos, gastos de administracion, giros
é interes del capital.

En opinion de la Comision americana, cl coste
total no bajaria de 50 por 100 més que el del pro-
yecto por el Nicaragua, cuyo presupuesto, como mds
adelante verémos, se eleva, segun la Comision téc-
nica, 4 la cifra de 743 millones.

CAPITULO II.

EXAMEN TECNICO DE LOS PROYECTOS.

Antes de emprender el exdmen de cada uno de los
proyectos, aisladamente considerados, y para poder
apreciar el valor intrinseco de cada uno bajo el pun-
to de vista técnico, la Comision se ha ocupado en
estudiar y fijar el perfil del cajero del canal, y las
dimensiones de las obras que, 4 su entender, debe-
rian recomendarse & la aprobacion del Congreso,
cnalquiera que fuese el preferido. Este estudio pre-

liminar era, por lo demas, indispensable para que
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la Comision, adoptando tipos uniformes de obras, pu-
diera establecer presupuestos verdaderamente com-
parables de los distintos proyectos.

Hé aqui las condiciones y dimensiones adoptadas
por la Comision :

1.° El canal interocéanico sera, como el de Suez,
un canal de una sola via, con apartaderos de distan-
cia en distancia para los cruces.

El perfil tipo del nuevo canal serd andlogo al de
Suez, que tan buenos resultados ofrece: por consi-
guiente, el cajero tendrd un ancho de 22 metros en
la solera, y taludes de 2 de base por 1de altura; sin
embargo, la altura del agua, contada en las mas ba-
jas aguas del canal, serd de 82,50 en vez de § me-
tros, con objeto de obtener una mdrgen suficiente
para los aterramientos que inevitablemente se
producirén en el canal, y que sera conveniente no
quitar sino periédicamente; el ancho en la cara de
agua sers, pues, de 56 metros. Este perfil serd apli-
cado 4 todos los terrenos que no sean de roca dura.
Los taludes del cajero se prolongardn hasta 2 me-
tros sobre el nivel del agua; 4 esta altura se esta-
blecerd una banqueta en cada orilla, de 2 metros de
ancho; finalmente, por encima de la banqueta los
taludes del desmonte variardn, segun la naturaleza
del terreno, desde 1 4 2 de base por 1 de altura.
Ademas, la parte superior de los taludes del cajero
serd protegida donde fuere necesario por un reves-
timiento que bajard hasta un metro por debajo del
nivel del agua.

En el terreno de roca dura se dard la misma pro-
fundidad al cajero y el mismo ancho 4 la solera, pero
las paredes del cajero serdn verticales. Antes de abrir
el canal 4 la explotacion deberd tenerse cuidado de
revestir estas paredes verticales, 4 la altura de la linea
de aguas, con armadura de madera para evitar el
roce del casco de los buques contra la roca. Esta for-
ma rectangular del cajero, adoptada para reducir
hasta cierto punto el coste de la explanacion en roca
4 cielo abierto 6 en tiinel, tendrd tan sélo el peque-
Ho inconveniente de obligar 4 que los buques retar-
den su marcha en el trayecto del canal donde se
haya adoptado. Las paredes verticales del cajero se
elevardn hasta la altura de 2 metros sobre el nivel
del agua, y 4 esta altura, como en el perfil tipo pre-
cedente, se establecerdn las banquetas de 2 metros
de ancho.

Por encima de las banquetas los taludes serdn en
los desmontes 4 cielo abierto de 1 por 10 hasta el
encuentro del terreno movedizo que recubre laroca;

metros de ancho por lo ménos, con teludes por en-
cima de 2 de base por 1 de altura.

En las porciones en tinel la altura de la boveda
sobre la cara de agua del canal serd, por lo ménos,
de 80 metros; el tiinel tendrd una forma ovoide,
hajando hasta las banquetas del cajero; el radio de
la curva superior no serd menor de § metros; final-
mente, la béveda, propiamente dicha, estard reves-
tida de mamposteria.

En las porciones en terraplen, el caballero se ele-
vard hasta 2 metros sobre las banquetas, 6 sea 4
metros sobre el nivel del agua del canal, y tendra
un ancho de S metros en la coronacion, con taludes
de 2 de base por 1 de altura.

Finalmente, de un modo andlogo 4 lo que existe
en el canal de Suez, en todas las partes del canal que
tenga el cajero con taludes de 2 de base por 1 de
altura, los apartaderos se establecerdn 4 la distancia
media, unos de otros, de unos 10 kildmetros; y esta
distancia se reducird 4 5 kilometros en las porciones
donde las paredes son verticales, atendida la menor
velocidad de los buques. Estos apartaderos sélo se
situardn en uno de los lados del canal, y tendrdn 506
metros de longitud y 10 metros de ancho.

2.° El rédio minimo de las curvas serd de 2.000
metros.

3.° En los canales de esclusas éstas serdn triples,
de las mismas dimensiones. La Comision ha creido
que para servir 4 un transito de 7 millones de tone-
ladas era necesario tener siempre disponibles dos
pasos, y como debe tenerse en cuenta el caso en que
una de las esclusas se halle en reparacion, 6 el de un
transito excepcional, se ha creido prudente anmen-
tar una tercera esclusa 4 las dos indispensables;
siendo tanto ménos dudoso de adoptar esta disposi-
cion, cuanto que el gasto suplementario que de ello
resulta apénas llega 4 la mitad del coste de una es-
clusa sencilla, y en cambio se obtienen condiciones
de la mayor seguridad para el transito.

Las dimensiones de las esclusas serdn las si-
guientes :

Longitud 1itil del cuenco, 150 metros. Se sabe que
ya existen buques de 185 metros, y esta longitud
dun puede aumentar. Una esclusa de 150 metros
ofrece, ademas, la ventaja de poder contener 4 la vez
dos buques de dimensiones ordinarias.

El ancho de cada esclusa es de 20 metros, y este
ancho es completamente suficiente para los buques
del comercio. En todos los grandes puertos de In-
glaterra, el ancho adoptado para las esclusas de en-

en este punto se establecerdn otras banquetas de 2 | trada de las nuevas dérsenas es de 65 piés 6 19m,82.
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Las esclusas de comunicacion entre las darsenas ,en
Su mayor parte, apénas tiemen 60 piés 6 18m,30.

Las esclusas de la desembocadura en el mar del
Norte del nuevo canal de Amsterdam no tienen
més que este mismo ancho de 18=,30, Ahora bien,
hay un gran interes, bajo los diversos puntos de
vista del coste de construccion de las puertas, de su
conservacion y de la facilidad y rapidez en las ma-
niobras, en no exagerar el ancho de las esclusas; yel
ancho de 20 metros satisface este interes sin menos-
cabar las buenas condiciones de la navegacion. La
altura del agua sobre los zampeados de las esclu-
sas es de 8m,50, como en el canal, lo que da 82,20
proximamente sobre los buscos.

La altora mdxima de la caida es de 4 metros. La
Comision ha creido que en el estado actual del arte
de las construcciones hidraulicas no debia, bajo el
punto de vista de las dimensiones y de las facilidades
del manejo de las puertas, exagerarse la altura de
caida de las esclusas. Una elevacion excesiva del tra-
mo de agua arriba sobre el de agua abajo obliga &
la construccion de diques de grande altura, que
constituyen siempre un peligro. Mas, por otra parte,
importa mucho no multiplicar las esclusas, que ori-
ginan grandes gastos y retardan el trdnsito de los
buques. En una palabra, alturas de 32,50 4 4 metros
parece son las mds convenientes,

Segun las condiciones que anteceden, el ancho
total de las triples esclusas vendrd 4 ser préxima-
mente de 70 metros entre los paramentos de los
muros laterales. Serd indispensable disponer agua
arriba y agua abajo de cada obra de.esta clase yen
cada orilla una estacion de espera de 15 metros de
ancho por 400 de longitud. El canal, pues, presen-
tard, agua arriba y agua abajo en cada esclusa, un
ensanche de 100 metros en toda la longitud de los
400 metros referidos. Las estaciones 6 apartaderos
asi dispuestos se contaran naturalmente en la dis-
tribucion de los demas apartaderos que habrdn de
distribuirse en toda la longitud del canal.

Mas para poder establecer presupuestos compara-
tivos entre los diversos proyectos, no bastaba el adop-
tar para todos ellos tipos uniformes de perfiles y de
obras, necesario era ademas aplicar 4 trabajos and-
logos precios unitarios idénticos. Estos precios de-
bian por lo demas, estar en relacion, en cuanto
fuera posible, con las condiciones locales de ejecn-
cion.

Para la fijacion de estos precios 1a Comision ha
procedido, apoyandose en los precios, de ejecucion
ya conocidos de trabajos andlogos, y escuchando las

observaciones que ante ella expusieron cuantos po-
dian ilustrarla ; fijsndose definitivamente en las ci-
fras siguientes, que considera como minimas, y gue
tan sélo indica como gnarismos aproximados, desti-
nados 4 servir de medida comun para apreciar el
coste de los proyectos :

DESMONTES EN SECO.

Francos.
—_

Tierras, metro ctbico.. . . . . .. 2,50
Rocas medianamente daras, id. . . . . 7
Rocas duras, id. . . 12

Aumento aplicable en las trincheras de
gran profundidad y en las excavaciones
donde haya que hacer agotamientos, id. 6

DRAGADO.
Francos.

En fango y terrenos de aluvion, metro
cﬁbico............?,so

Tierras duras que pueden dragarse.. . . 12

Remocion de rocas de debajo del agua. ., 35

El precio de cada triple esclusa se ha creido po-
der fijarlo aproximadamente en 7 millones.

La Comision ha creido ademas que el caleulo de
los gastos de construccion para cada uno de los pro-
yectos deberia establecerse de la manera siguiente :

Se calcula desde luégo la cifra de los gastos pre-
vistos, tomando por punto de partida la cubicacion
presentada por los autores de los proyectos ; modifi-
cadas estas cubicaciones de conformidad con sus
propias decisiones, relativas ¢ las formasy dimensio-
nes tipos de las obras y 4 los irabajos supletorios,
cuya necesidad se reconociese ; y finalmente, apli-
cando 4 las cubicaciones asi rectificadas los precios
elementales dntes consignados. Al total de los gastos
previstos asi caleulados se afiadiria un 25 por 100
para gastos imprevistos : 4 la suma asi obtenida se
efiadiria un 5 por 100 para gastos de administracion
y de giro; y finalmente, 4 la cantidad total asi obte-
nida se le afiadiria otra cantidad representando los
intereses, 4 razon de 5 por 100 al afio, de los capita-
les comprometidos durante la mitad del tiempo pre-
sumible de duracion de las obras.

Bajo estas bases se han rectificado los presupues-
tos primitivos de todos los proyectos,

Independientemente de la cifra presumida del
gasto de construccion, era necesario tener muy en
cuenta otro elemento importantisimo para el exdmen
comparativo de los proyectos: era éste la duracion
del paso de uno 4 otro mar. La apreciacion de este
tiempo se ha fundado en los signientes datos: se ha
partido de que la marcha de los bugues serd de 12
kilometros por hora en los lagos, de § Kilémetxps
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en los trozos de canal donde los taludes son de 2 de
base por 1 de altura, y de 4 kilémetros en aquellss
porciones en que los cajeros son verticales : que la
pérdida de tiempo en las estaciones 6 apartaderos
sera la mitad del que tardaria el buque en franquear
toda la longitud del canal 'si le fuera posible recor-
rerlo sin esperas : que la pérdida de tiempo en el
paso de una esclusa sencilla serd de una hora, y de
tantas medias horas en las esclusas escalonadas como
cuencos haya, mis otra media hora por la reduccion
de velocidad en la marcha 4 la entrada y salida del
grupo de esclusas ; y finalmente, que los buques no
podrdn navegar mds que doce horas por dia.

Por1ltimo, ha habido que tener tambien cn cuen-
ta para ¢l exémen comparativo de los proyectos cl
gasto presumible de conservacion y explotacion del
canal.

Por consideraciones que mas adelante se expon-
drin al examinar técnicamente los proyectos, la
Comision ha creido que debia adoptar para todos
ellos una misma cantidad anual de 6.500.000 francos.

Importa observar que, 4 mds del derecho de trén-
sito, los buques tendrin que sufragar, como sucede
en el canal de Suez, los gastos de pilotaje y remol-
que, gastos que evidentemente son proporcionales &
la longitud del canal.

A lavez que la Comision fijaba, como se ha di-
cho, las dimensiones principales de los canales de
nivel y de los de esclusas, las bases para la forma-
cion de los presupuestos de cada uno y la duracion
de travesia, se ocupaba tambien del exdmen técnico
de todos los proyectos.

Para facilitar la inteligencia del resultado de este
exdmen, tratarémos primero de todos los proyectos
de canal con esclusas, y despues de los de nivel. Por
lo demas, seguirémos para todos el érden ya adop-
tado en el capitulo anterior, procediendo de N. 4 S.

FROYECTOS DE ESCLUSAS.

PROYECTO NUM. 1.
PROYECTO POR EL ISTMO DE TEHUANTEPEC.

Este canal mide nna longitud de 280 kilémetros,
comprendidos los 50 kildmetros que se utilizan del
tio Coatzacoalcos, y pasa la divisoria 4 230 sobre el
nivel del mar medio. En el proyecto el tramo de
paso corresponde 4 la cota 223 metros, y esta altura
se alcanza por medio de 70 esclusas en cada vertien-
te ; pero segun las observaciones de Mr. Garay, si
se hace pasar el canal por una profunda trinchera en
el punto culminante, de una manera andloga 4 la

disposicion adoptada en los demas proyectos, se po-
dria reducir 4 120 el nimero total de las esclusas.
La alimentacion del tramo de paso se obtiene prin-
cipalmente tomando lasaguas del rio Coatzacoalcos
en su parte superior, y conduciéndolas por un canal
de derivacion de 43 kilémetros de longitud, una
gran parte del cual iria en mina. El canal se proyec-
ta con un ancho de 18 metros en la solera, y una
profundidad de agua de 22 piés, 6 sea (m,60. Como
dates hemos dicho, utiliza la porcion inferior del rio
en longitud de 50 kilémetros, segun el proyecto
primitivo, y de solos 40 segun la variante de mister
Garay. En los primeros 30 kilometros se encuentra
en todo el rio la profundidad de 62,60; pero cn la
parte restante, hasta alcanzar el origen del canal
propiamente dicho, se hallan puntos donde la profun-
didad apénas llega 4 8 metros. En tales condiciones,
se tocarian sérias dificultades para obtener y conser-
var constantemente la profundidad de 6m,60; y sise
tratira de conseguir en toda esta parte del rio la
de 8m,50, se tropezaria con una imposibilidad abso<
luta, La desembocadura del rio destinada & servir
de puerto del lado del Atldntico exigiria trabajos
considerables para hacer desaparecer la barra : tra-
bajos de resultado problemdtico, si se trataba de con-
seguir la profundidad de 8m,50. Ademas habria que
crear un puerto del lado del Pacifico.

No se ha presentado ningun cdleulo del coste de
construccion. '

La Comision, sin embargo, opina que éste seria
muy superior al de cnalquiera de los demas proyec-
tos; ademas, los gastos anuales de conservacion y
de explotacion, dado sobre todo el gran mimero de
esclusas, serian enormes; por ultimo, el tiempo em-
pleado por los bugues para pasar de uno 4 otro mar
no bajaria de doce dias.

En consecuencia, la Comision juzga que el pro-
yecto por el istmo de Jehuantepec, sobre todo tra-
tandose de un canal de grande navegacion, no se
presenta en buenas condiciones de ejecucion ni de
explotacion.

(8Se conlinuard.)

PARTE OFICIAL.

8 de Enero (Gaceta del 16).—FoxeNTo.— Real
6rden resolviendo un expediente promovide por la
titulada Sociedad de riegos del valle del Guadiana,
solicitando la aprobacion de un proyecto. de distri-
bucion de agues, presentado por la misma, y que se




