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como ‘por punto general este sistema de ventilacion solo se-aplica &4 gran-
des-edificios publicos; donde se reunen gran nimero de personasy de lu-
ces, como sucede en los. teatros, salones de conciertos, cuarteles, etc., 6
donde se aglomeran gases mefiticos en.gran cantidad, como en los hospi-
{ales, no parece necesario entrar en mayores detalles. Unicamente afiadi- -
remos (ue en estos casos se presenta, algunas veces, en verano la necesi-
‘dad de enfriar el aire, en vez de calentarlo, lo que se consigue haciéndole
atravesar una lluvia de numerosisimos filetes de agua muy finos que, al
propio tiempo que lo enfria, le priva del polvo y de otrag impurezas - no
menos dafiosas y le comunica cierto grado de humedad.

Si no fuera suficiente para probar la necesidad de la ventilacion, asi en
los edificios publicos como particulares, el estudio del fenémeno de la ves-
piracién, que nos da & conocer la cantidad de 4cido carbénico exhalado
por el hombre, la cantidad de oxigeno absorbido y por .consiguiente el
volumen deaire viciado para sostener la vida, que resulta ser enorme,
quedaria plenamente demostrada tan imperiosa necesidad por los resulta-
dos estadisticos registrados en los hospitales y cuarteles, antes y después

~de establecer 1a ventilacion, sea natural, sea artificial, segtn los cuales el
nimero de defunciones, con relacién al nimero de enfermos 6 soldados, ha
descendido por este medio & mas de la mitad!! Si de igual manera fuera
posible conocer ¢l niimero de nifios que viven entecos y raquiticos, O en-
cuentran una muerte prematura, por asistir 4 escuelas sin ventilacién, es-
tablecidas en locales exiguos y faltos de condiciones higiénicas, se obten-
drian cifras estadisticas que, entregadas 4 la publicidad, impresionarian
vivamente y darian'p‘or resultado la radical transformacién de las escue-
‘las, 6 el quedar completamente desiertas.

(Se concluird.) - '
: B. EsTaDa,
Ingeniero de Caminos.

" PUERTO DE LISBOA
T i E h

Las obras para mejorar los puertos han sido, en general, menos- aten-
--didas ‘que las- obras publicas, como carreteras y ferrocarriles, sobre todo
- ¢n el Continente; porque Inglaterra ha mirado siempre con interés especial |
* todo-lo” que- se refiere 4 la navegacion, y.no podia, por 1o tanto,. descuidar
Jas estaciones maritimas; ‘que son:el complemento indispensable para-que

se desarrolle el movimiento por la gran via que la Naturaleza ha-dado
“hecha. Lios frasportes por tierra équieren “coino_condicién’ indispensable
construir caminos, y amiq,ljé,gf_i;lgsv;dgﬁEhviéfrdf'_ggh;a,cgn;pé{d. “dia'm S pr

‘més, preci-
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sas ].asgzja.h'c_iesi estaciones. de ‘mercancias; nunca las obras .ni el coste :de
éstas tienen comparacion con el de.la via; por.el cb_ntrarid,, ‘en los draspor:
tes por mar el camino est%'z hecho, y sélo en Jos buertos: 6.en- sus -inmedia-
ciones es.donde hay 4 veces que mejdrarlo,,y. siempre.es. necesario. estas
bIecer'mques ¥ medios de carga y descarga que-Taciliten . el trashordo
rapido y econdmico. de las mercancias. Aun cuando un- puerto tenga las
excelentes condiciones naturales que reune el de Lishoa, es indispensable
ejecutar obras de gran-importancia si se ha de convertir-en estacion: mari-
tima bien montada. Asi 1o ha comprendido el Gobierno portugués, vy des-
pués de haber estudiado maduramente las mejoras que debian lievarse 4
cabo, ha hecho redactar un proyecto completo, del cual vamos -4 dar su-
cinta idea. T
La desembocadura de] Tajo forma una de las mejores rias del mundo,
tanto por las excelentes condiciones que ofrece 4 Ja havegacion, cuanto
porque reuric naturalinente Ias mis ventajosas circunstancias»par.a conser-
varlas sin el auxilio de] hombre. En cfecto; la ria no sélo tiene gran-anchu-
ra y profundidad, sino que por frente & Lisbaa hay un.gran depésito, . lla-
mado mar de Palha, que sirve como para almacenar la cantidad de agua
necesaria para sostener en el canal Y en la barra una sonda superior-al ca-
lado de los mayores buques. Asi es que la entrada de la ria tiene 1.500
metros de anchura y una profundidad minima de 10 metros; la curva de
nivel de esta cota corre casi paralela 4 la margen derecha,tai-distanc,,iaqum
en general, no liega 4 400 metros, siendo en muchos trozos menos de 200
metros de la haja mar. : : P R
Merced 4 estas condiciones naturales, tan excepcionalmente ventajosas,
¢l movimiento de] puerto ha triplicado ¥y algo mis en estos ultimos quince
afios, llegando en 1883 4 3.615.167 toneladas sélo en lo que.se refiere & la
-navegacion de altura, lo cual le coloca entre los primeros.de Europa, y por
~de contado & la cabeza de] movimiento comercial de la- Peninsula:ibérica.
-Este mismo desarrollo hace cada dia m4s imperiosa, lanecesidad: de-facili -
tar la carga y descarga .por medio de hien dispuestas . ddrsenas, - provistas
-de extensos .muelles y aparatos berfectos de traébordo,* pues en:la-actuali-
- .dad casi todas estas ‘Operaciones tienen que hacerse-con gabarras.. .- :
- Laéphras, que cn este mismo mes se han subastado:.son- las: més:-im- -
portantes que se h_a_n broyectado en la Peninsula, y;he;r_zin-}de;ﬁ,isbba uno
.de.los primeros puertos del mundo, tanto por sus conditiones: naturales
:C0mo por. las facilidades que en él.encontrardn:los. buques para efectuar
= C0n rapidez y economia :sus faenas. Consistenlqstas.,obgas',; ppincipalrﬁente,
“en un muelle de encauzamiento semejante al hecho en Amberes, peroigue
»&std:-4 mayor, di_stanciavdc,~la.:~01*iH§-~=‘.ac.tualaty.—:una-’g'ran ‘arte;del-espacio in-
termedio ge apro#echa para el establecimiento de darsenas. La longitud
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total de este muelle de r1bera es de 6. 1+0 metros jy descontando las entm-
das para las ddrsenas, quedan 5.703 metros ttiles para el atraque, con ca-
lado:al pie de 6 48 metros en baja mar, siendo la Gltima- ‘cota la adoptada
para la mayor parte dela longitud; de modo que s6lo este muelle consti-
tuye una obra importantisima, que bastaria para colocar & Llsboa entre los
puertos mejores del Continente. i las condiciones hidrograficas de la ria
no pueden mejorarse, las del terreno para la ejecucion de las obras dejan
mucho que desear, y las fundaciones del muelle de ribera y de los que han
de cerrar las ddrsenas presentan extraordinaria dificultad, puesto que la
roca se halla recubierta de un terreno de aluvién de mucho espesor, que
obligara & descender en gran parte de la linea hasta 30,20 metros desde el
nivel de baja mar, lo cual supone en las thayores pleas vivas una presion
equivalente 4 35,00 metros de agua. No es de extrafiar, por lo tanto, que
el sistema de fundaciones se haya discutido dmpliamente, existiendo varios
pareceres. Los Ingenieros del Gobierno opinan que puede limitarse la ex-
cavacién entre las cotas de 13,m50 y 15,00, inferior 4 la baja mar, porque
el subsuelo, que es de fango y arcilla, va aumentando en compacidad, hasta
el punto que desde la Wtima cota citada hasta la de 30 metros & que s¢ en-
cuentra la roca, los taladros de sonda no necesitaban revestimiento. Creen,
en vista de estos datos, que puede dragarse hasta los 13 6 15 metros una
gran zanja,-la cual se rellenara de escollera en una altura de 7 & 8 metros,
y sobre esta base se colocara la fabrica concertada del muelle, formada por
sillaves artificiales con hiladas inclinadas, segun el sistema seguido en '
‘Madrés," Mormucao y otros pueblos de la India,y adoptado también para
el de la Luz en Canarias. M. Hersent, el Ingeniero de la Sociedad Cou-
yreux y Hersent, opina que debe emplearse el mismo sistema seguido por
‘ellos “con” ‘tan excelentes resultados en la fundacion de los muelles de Am-
Beres, por més que la mayor profundidad 4 que hay que ‘descender en
Lishoa ha de ser origen de mayores gastos y dificultades. Para disminuir-
las en parte y evitar que las cimaras de trabajo de aire comprimido tengan
-dimensiones extraordinarias, propone reducir el espesor del muelle 4 menos
" del tercio de la‘altura, que es el limite inferior usado generalmente, y com-
-pensa-esta’ reduccién reforzando exteriormente el muelle con un barico de
escollera: entre las: cotas de 15 y'9 metros por la parte exterior, y por-la
-parteinterior contintia ¢l pedraplen hasta la coronacion, disminuy endo 'm
los empujes del rellerio que ha de ir entre los muelles: e
2Bl -espesor del’ depéslto de aluvion disminuye mucho hacia el Oeste del
puerto~ 2y en ‘esta-parte las funidaciones seran relativaimente faciles, lo cual
has permltldo'proyectar en. ella una darsena cerrada y vamos (hques de,
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para dar entrada # las- dérsends; son siete, de las cuales seis abiertas y- una
cerrada. Antes de llegar 4 esta solucién se ha discutido mucho_ si- debiaxi
adoptarse dirsenas de libre entrada 6 con puertas, existiendo decididos de-
fensores de ambas soluciones ¥ habiéndose adoptado un criterio interme-
dio, aunque dominando las dérsenas abiertas por. su niimero, superficie y
linea de atraque. Verdaderamente ni aun Ia construccién -de una .dérsena
cerrada, es ventajosa si se tienc en cuenta la pequefia carrera de la marea
en Lishoa, y por lo tanto, que desaparecen las grandes facilidades que
para la ejecucion se encuentran en los puertos en que las obras se pueden
hacer en seco § con poca agua 4 baja mar, y después de excavada la.dédr-
sena al abrigo de una ataguia, sc deja entrar el agua, y al cerrar las puer- ‘
tas 4 pleamar hay dentro calado suficiente para que los buques permanez-
can i flote. Pero en Lishoa, donde la carrera de mareas muertas no llega
4 1,50, no compensa Ia sujecion que impone al movimiento de buques el
limitar 1a entrada y salida & horas fijas 6 hacer uso de la esclusa para re-
presar tan escasa altura; as es, que ha sido preciso dar 4 esta ddrsena un
calado en haja mar de 5,90 para que en las mareas muertas pueda estar
abierta dos 6 tres horas Y permita la entrada de log grandes trasatlanticos
que hacen escala en Lishoa. Pero como el tiempo es hoy factor importan -
tisimo, y los buques de itinerario fijo no pueden perder las horas.que en-
algunos casos habrzi'que esperar para enfrar 6 salir de Ia darsena cerrada,
se han dispuesto otras dos abiertas, con 8,40 de calado 4 baja mar, y parte

‘del muelle de ribera tendrs esta misma sonda 4 su pie; por lo tanto, Lishoa

conservard la ventaja de no ser puerto de mareas, que alli tiene -mdis- im-
portancia, porque una gran parte de su trdfico se hace en los correos tras-

“atldnticos, que sélo pueden destinar 4 la escala contadas horas, y si no tu-

vieran muelle para atracar enseguida, preferirian alijar carga y pasajerog
en gabarras y hotes antes que retrasar el viaje lo necesario para:entrar en
la dérsena cerrada. Esta tendrs una superficie de 14,12 hectireas ¥y una
linea de atraque interior de 1.156 metros. La entrada se efectuard por una

‘esclusa de 174 metros de larga por 25 de ancha, y en el fondo .habra. dos
“diques secos de carena, el mayor de 160 metros de longitud- por.25 de la- -

titud, y el menor de 100 metros por 15; ‘ademds se ha dejado-sitio Fpa'rla

‘otro tercer dique y para una grada de construccién; “de modo -que. el frerite

accidental de la ddrsena se ‘destina 4 reparaciones navales, y hajo este
punto de vista eg ventajoso que se hallen en una dérsenav;,,cérrada',.' -donde
estén al abrigo de las corrientes que la marea ~combinada con Jas avenidas .
pueden producir en lag otras, sobre todo en las que tienen dos:entradas.

¢ La construccién de los diques secos es una de las mayores: necesidades

~del ‘puerto de Lisboa, pueslos: buques que necesitan reparaciones. 0:ins-

peceion se ven obligados 4 ir 4-Cadiz, si. no pueden: Hlegar 4 Francia ::.n-

-
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glaterra; §in recorrér sus cascos, 6 si-han tenido algunaaveria en el -4rbol
de 14 higlice 6 en esta wltima, que no puede repararse 4 flote. Entre el mue-
lle Sur-de’la ddrsena cerrada-y el de ribera queda un ancho de 100 metros,
que se destinara 4 instalar-cuatro almacenes de mercanciasy seis vias, que
por cima. del barco-puerta que cierre la entrada tendran comunicacion con
la - estacion -de mercancias, especial para el servicio del puerto, que se si-
tuars entre la linca del muelle de ribera actual y los que limitan por el
Norte'la darsena llamada de Santos y la de comunicacién entre ésta y la
cerrada. La de comunicacién tendrd de superficie 9,28 hectireas y 1.992
metros de muelles de atracue, con un calado de 8,m40 & baja mar, y la de
Santos- un area de 15,72 hectdreas, 776 metros de muelles y 5,90 metros
de baja mar. Aguas arriba de esta ddrsena se proyecta la del arsenal, gue
tendra 9,28 hectareas de superficic, 418 metros de muelle de atraque y 8,4
decalado & baja mar; después se haran otras dos pequefias ddrsenas, tam-
bién abiertas, llamadas de la Aduana y del Trigo, de 148 hectareas de
superficie cada una, y con (610 metros de muelle y 4,095 de calado la- pri-
mera y 561 metros y 3,m95 la segunda. Por ltimo, aguas abajo de la dar-
sena cerrada se hara otra de 3,10 hectareas con 787 metros de muelle y
2,100 de calado, destinada & los barcos pequeiios de cabotaje y 4 los pes-
cadores. ' '

. " Resumiendo, tendremos que las nuevas obras recien subastadas com-
prenden una superficie flotable en las ddrsenas de 48,26 hectareas y una
linea de muelles de atraque de 11.103 metros; ademas grandes superficies
destinadas 4 zona litoral, estacién de mercancias y otros servicios del puer-
to: Bstas obras, no sélo convertirdan & Lisboa en uno de los mejores puertos
-dél' mundo, sino que contribuirin & sanear la ciudad y darle condiciones -
“higiénicas de que ahora carece; pues todos los desagiies de alcantarillas
quedaran-muy por bajo del menor nivel del agua, evitando las emanacio-
‘res mal sanas y molestas que hay ahora & baja mar.
-~ Lias obras descritas brevemente forman la primera parte de las proyec-
tadas para la-mejora del puerto, y son las que se han subastado. el 26 del
- presente ‘mes bajo el tipo de 60.000.000 de pesetas; obligindose el contra-
“tista 4 terminarlas en diez afios, siendo de su cuenta y.riesgo hacerlas por.
“el:sistema que estime mas conveniente, y comprometiéndose & entregar; al
scaboide ese tiempo, completamente concluidas ddrsenas, muelle de ribera,
2 maquinaria-hidraulica para la maniobra de las puertas.y gruas, puentes,
» vias; almacenesy demas accesorios que se detallan en los planos 'y pliego
 dercondiciones. El plazo de garantia serd de un afio para las obras.de hie-
zrio’y de-tres<para las:de fabrica; y en.caso de no estar unas y otras fermi-
~:iﬁ:idhser‘é’.-'l‘zt::fech@.gchvénida , pagars el. contratista-al Gobierno.una. indemni-
“Zacién ‘de:141.000. pesetas por cada mes:que se retrase. . 0 n gt

s
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La impresion que produzca la lectura de las"anteriores lineas, serd se-
guramente triste para todo espafiol amante del progreso de su patria, por-
que ya no hay en Europa nacién alguna que tenga sus puertos en el estado
casi primitivo en (ue se encuentran los nuestros, ni que descuide su mejo-
ra hasta el punto en que aqui se olvida. Ya no se trata de naciones pode-
rosas y ficas como Inglaterra, Francia ¥y Alemania, sino que Italia, Bélgica,
Holanda y Portugal nos dan ejemplo, desgraciadamente no seguido, del
interés con que miran las obras de sus puertos.

A pesar de que Portugal apenas cuenta la cuarta parte de.la poblacién
que Espafia, destina 4 uno solo de sus puertos mayor suma que la nacién
hermana 4 la mejora de todos los suyos. Y para que no se crea que exage-
ramos, hastard saber que segtin la viltima memoria publicada por la Direc-
cién general de Obras publicas, {odas las obras contratadas en Espafia en
1883 s6lo liegaban 4 50.111.690 pesetas en veinte puertos, algunas de ellas,
como las de Almeria, con plazo de 25 afios para ejecutar seiscientos metros
de dique y con un presupuesto de poco mas de 5.000.000 de pesetas. Otras
tienen diez, doce y mis afios para su ejecucion, y puede asegurarse que en
todos los puertos de Espafia no se gastard en los diez proximos tanto como
empleard Portugal en la mejora de Lishoa. Conclusion tristisima, que de-
muestra hasta (ué punto se desconoce la importancia que tienen las esta-
ciones maritimas en un pais de tan extensa linea de costa, y que por lo
mismo debiera mirar con preferente interds cuanto 4 la navegacién se re-
fiere. Las consecuencias no bueden ser mds desastrosas; el movimiento de
nuestros puertos, ni por el tonelaje, ni por el valor de las mercancias, ni
por el numero de buques, estd en relacién con el gran perimetro de nues-
tro litoral, ni con el niimero de nuestros puertos, ni con la ’poblacién; ni
con los elementos naturales de riqueza del pais, ni con factor alguno de
los que pudieran servir para desarroliar el trafico. En cambio ests en per-
fecta armonia con Ia falta de obras exteriores de abrigo donde son necesa-
rias; con la carencia de mueiles de atraque, donde existe abrigo natural,
con lo escaso é imperfecto de los medios de carga y descarga, donde hay
abrigo y muelles, y con las muchas trabas de todo género que al facil y Ii- -
bre movimiento impone una Administracién absurda, complicada ¥ sus-
picaz. A C R,
Gijon 30 de Marzo de 1887. 4 L
‘ ' FERNANDO GaRcid ABENAL,
o Ingeniero de }Cf:}:mi‘nos.‘ 7

- ... MADRID: 1887. ST e et
ESTABLECIMIENTO TIPOGRAFICO DE GREGORIQ JUSTE. . - .0 -. .
 Calle de Pizarro, nimero 15, bajo, .~ .




