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EL PUERTO DE AMBERES

Después de mas de veinte afios de discusiones en pro y en
contra del proyecto, se van & llevar & cabo los planes del Go-
bierno de Bélgica para hacer que Amberes sea el puerto mejor
montado y méas grande del mundo. Tanto por el costo de los tra-
bajos, asi como Ia magnitud de la empresa y su importancia en
el comercio internacional, ese colosal proyecto ocupa sezundo
puesto, después del canal de Panama, entre las empresas ex tra-
ordinarias de esta generacién. Aungue Amberes es el puerto
principal de Bélgica y ha prosperado & la par con la maravillosa
prosperidad de aquel poderoso psquefio Reino, ejerce, sin em-
bargo, una gran influencia en el comercio universal, Constituye
la principal entrada para la Europa continsntal, y en sus mue-
iles se descargan millones de toneladas de mercancias, quo se
envian 4 todas las secciones del continente 6 se cargan las mer-
cancias que vienen de todas partes de Europa, para expedirse
en los vapores que salen de ese puerto & todos los paises comer-
ciales del mundo.

‘Aunque situados 4 60 millus del mar, Amberes por largos
afios ha gozado la distincién de ser el primer puerto de la Europa
continental; y aunque las estadisticas del tonelaje y las estadis-
" ticas de las importaciones y exportacionses son casi rivalizadas
por otros dos puertos, los peritos que comprenden lo que esas
cifras significan, ceden el puesto al gran puerto balga, después
de Londres y Nueva York, en importancia meritima. La prospe-
ridad, y aun hasta la misma existencia del puerto, ha estado
amenazada seriamente por muchos afios, debido a la llenadurs
gradual del lecho del rio Escala, que tnicamente y sélo por las
constantes operaciones de dragado se le ha podido conservar de
profundidad suficiente para la navegacion. La dificuliad mayor
consiste en el comparativamente trozo de rio entre Amberes y
la frontera de Holauda, cuyo curso iiene tres curvas en la di-
reccién de la corriente. La primera de esas curvas esta en la al-
dea de Austruweel, la segunda en el puerto Sainte Marie y la
tercera en unpuntosobre la orilla derecha conocido como Kruiss-
chans, 4 cinco millas mas abajo de la ciudad de Amberes. El
canal para la navegacion alrededor de esas tres curvas sucesi-
vas es sumaments tortuoso, dificil y hasta peligroso. Debido al
movimiento de las arenas del lecho del rio, se forman barras en
diferentes puntos, las cuales mudan de posicién con el eambio
delas estaciones, y hacen que la navegacién sea mas incierts.
Los buques que calan mucho, incluso los vapores trasatlanticos,
de quienes. depende la prosperidad cel puerto, muchas veces so
ven forzades 4 esperar por la marea alta para entrar 6 salir dej
puerto, en tanto que cuando prevalecen las nisblas™se ven obli-

gados & esperar por dos 6 mas mareas. Con el enorme incre-
mento en el comercio y navegacion en Amberes, qus comenzé
hace diez afios y que ha continuado sin interrupcién desde en-
toncss, esas condiciones se hicieron mucho m4s serias y exigian
un remedio radical con urgencia.

Por alia, en el afio de 1863, el Sr. Stessels, eminente oficial’
de Marina y fundador del servicio hidrografico belga, sometié
al Gobierno un plano para enderezar el canal del rio. Su pro-
yecto, que ha formado la base del que se ha adoptado, era abrir
un nuevo canal para el rio desds el punto en que comenzaba la
primera curva, un poco mas abajo de la ciudad, hasta el punto
en que terminaba la ltima, esto es, en Kruisschans, ¢cinco mi-
llas mas abajo. El proyecto recibié la aprobacién sincera de la
mayorfa de los ciudadanos; pero también fué opuesto por otras
muchas personas, las que deian que durante la construceién
de ssas obras muchos de los buques dejarian el puerto y quiza
no volverian & tocar en él; y en vista de estas razones, el Con-
sejo Municipal y la Camara de Comercio se unieron pars opo-
nerse al plan cuando fué presentado formalmente al Gobierno
en 1895. En aquella época, toda la atencién se dedicd a la cons-
truccion de mejoras del puerto, cuyo proposito era mantenerse &
la altura de las exigencias del comercio especialmente por lo
que se referia al servicio de muelles. En en 1903, las instala-
ciones consistisn en 2 millas 308 yardas de malecédn & lo lar-
o de la orilla derecha del rio, y 160 !/, acres de diques ce-
rrados y rodeados por 6 millas 1.360 yardas de muelles. Duran-
te el afio 1903 el Gobierno belga termind y abrié & la navega-
cidon 2.187 yardas de nuevos muelles en la parte meridional del
puerto, 6 sea rio arriba, formando un total de muelles en el rio
mismo de 3 millas 743 yardas. Actualmente, en la ciudad de
Amberes se estan construyendo dos grandes darsenas, conoci -
das con el titulo de ddrsenas intercalares», y una nueva esclusa
hacia la parte Septentrional del puerto, ¢ sea rio abajo. Esos
nuevos diques ocuparan una superficie de 333.300 yardas cua-
dradas, y costaran como 1.500.000 pesos. Seran terminados con
todas probabilidades en Mayo de 1907.

Todo el mundo tuvo que reconocer que esos proyectos no da-
ban la solucidn al problems efectivo pare las mejoras del puer-
to, y 6115 de Abril del presente afio, el Ministro de Hacienda de
Béigica y ol Jefe del Gabinete, Conde de Smet de Nayer, manda-
ron & llamar al Sr. Royers, Ingeniero principal de la ciudad de
Amberes, vy le sometieron el nuevo proyecto del Gobierno, conce-
bido en los siguientes términos:

1.° La construccidn de un nuevo lecho 6 canal del rio Esca-
la, en la forma de un inmeaso arco, que partiese de la darsena
Kattendyck, en el puerto actual, y se extendisse hasta Kruiss-
chans, cortando de esa manera las tres curvassya deseritas.

2.°° La consiruccion—antes de que se comenzass 4 hacer ese
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nuevo lecho del rio, y con objsto de evitar la perturbaciéon posi-
ble en los negocios actuales del puerto—de una gran darsena que
corriese paralela al propuests nuevo lecho, pero 4 la derecha de

8l, y extendiéndose desde las darsenas intercslares hasta el pun-
to de unién del lecho actual del rio y el nuevo canal propuesto.
Aqui conectaran con el rio por medio de tres grandes esclusas,
cada una de 984 pies de largo, 93 pies de ancho y 26 pies de pro-
fundidad en la marea baja, y el costo de 20 millones de francos.
Ellargo total de esa darsena de canal sera de cinco millas, y en
su mayor parte tendra 273 !/, yardas de ancho y 40 pies de pro-
fundidad, con tres espacios de 437 !/, yardas & través, para per-
mitir que los bugues grandes den la vuelta facilmente.

3.° La construccion & lo largo de la orilla derecha de este ca-
nal de nuevos diques enormes, con diques transversales que des-
carguen directamente en el canal y sin esclusa. Cada uno de

esos diques tendra 3.936 pies de largo, 656 pies de ancho y 40
pies de profundidad, como el canal. Adem4s, se propone cons-
truir cerca de la triple escusa, en la entrada del canal, una dar-
sena circular de 500 metros de diametro, para el uso de los asti-
lleros é instalaciones de composturas de buques, que se instala-
ran en ese lugar. También se han hecho los planos para cons-
truir cinco grandes diques secos en ese punto, siendo el mayor
de 820 pies de largo, y en el cual se pueda carenar el vapor tras-
atlantico mas grande. '

" 4.° EIl antiguo lecho del rfo, después de que todos esos tra-
bajos se hayan terminado, se utilizard como una dérsena ce-
rrada, alrededor de la cual se construiran muelles para la car-
ga y descarga de articulos pesados, tales como madera, etc: Se
abrira un canal corto desde la orilla izquierda del rio, en un
punto cerca del en que se unen el nuevo y el canal antiguo, con
un punto en el lecho antiguo de!l rio, precisamente dentro de la
represa, que la apartara del nuevo canal, evitandose asi la an-
tigua curva en Kruisschans, cuyo punto. serda completamente
llenado.

5.° De Kruisschans, en la orilla derecha, se construira un
boulevard & lo largo de las darsenas y més alld de los nueve
digues, hasta la misma ciudad, en donde terminara, en la plaza
de Sainte Jean. Ese boulevard tendra 50 metros de ancho, y
por 81 circularan tranvias, asi como los carros grandes para el
trafico de la carga.

6.° Alrededor de la regién entera de esas obras y de la ciu-
dad actual, asi como de los muelles al Sur y rio arriba, se cons-
truiran espléndidas fortificaciones para su defensa.

Existen diversas opiniones acerca del costo probable y la
duracién de esos trabajos. El Gobierno calcula que se emplea-
ran como 40 millones de pesos; de cuya suma, unos 25 millones
son para las obras del puerto, y el resto para las fortificaciones.
Otros calculos llegan hasta 100 millones de pasos para todos los
trabajos mencionados, y otros presupuestios calculan el coste,
sin contar las obras militares y las nueve grandes darsenasy
los digues secos, cuyos diques deben ser pagados por la ciudad
de Amberes, en 35 millones de pesos. Paralos diques, el Gobier-
no belga adelantara los fondos necesarios, pero eventualmente
los cedera & la ciudad bajo términosque se convendran despusés.

Se calcula que para llevar & cabo los trabajos propuestos
sera uecesario excavar por 1o menos 75 millones de metros cu.
bicos de tierrs, que se emplearan en rellenir los numerosos es-
pucios de la tierra que se va 4 necesitar para la construccion
de almacenes, fabricas, arsenales, estaciones de ferrocarri-
les, otc. Se destruirdn completamente tres aldeas duraante el
curso de los trabajos—Austruwel, Oorderen y Wilmarsdonck—,
con una poblacidn total de 4.000 habitantes. La dirsena actual
americana también sera construida, asi como una pequeiia par-
e de la darsena Lefebvre. La darsena americana se usa para el
almacenaje del petrdleo, el cual se almacenara al otro lado del
rio, en una darsena formada porla cerca del antiguo lscho
del rio.

Publicamos 4 continuacién las cifras tomadas del informe
del consul general de Ingla'erra en Amberes, Sr. Hertslet, que

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

muestran el resultado de las propuestas mejoras y el aumento
de 1a superficie de dique y de muelle del puerto. El nuevo male-
con de muelle del canal del rio Escala tendra 5 !/, millas de lar-
go, ¥ el que esta a la orilla izquierda del dique del canal tendra
4 millas de largo. Entre esos dos malecones de muelles habra
un espacio de tierra de 162 4 218 yardas de ancho, coa tinglados
y cobertizos, ocupando un area de 163 acres en el lado del rio,
y 122 en el lado del canal. Entre esos muslles, con sus coberti-
70s y otros accesorios, habra un espacio abierto de 272 acres,
que se utilizaran para construcciones particulares, tal cual son
necesarias para el trabajo de un gran puerto.

La darsena de canal contiene por todos 489 acres de super-
ficie de agua, en tanto que los nuevos diques tendran 477 acres
de superficie de agua, y protegidos por 15 millas de malecén y
525 acres de cobertizo.

La capacidad de los diques, formados por el brazo antiguo
del rio Escala, sera de 1.457 acres. El largo de los malecones de
muelles del rio Escala, propiamente dicho, sers aumentado de
3 millas 734 yar das 4 7 millas, y el largo de los muelles en los
diques de 9 millas & mas de 26.

El area de agua dentro de los muelles del rio sera aumenta-
da de 204 4 523 acres, debido 4 que el rio se ensanchara allf, al
paso que el area total de los diques maritimos aumentara de 154
41.164 acres.

Los cobertizos que ahora ocupan 93 acres, se extenderan pri-
mero & 141 acres, y gradualmente hasta 834 acres. Los muelles
de los diques de lanchones se aumentaran de 2.909 4 3.315 yar-
das, y su area de 14 4 55 acres. ’

Ll Sr. Hertslet, en su luminogo informe, calcula también el
aumento en la capacidad del puerto, tomando la capacidad exis-
tente como unidad. El largo del muelle.desde el rio Escala sera
aumentado dos veces y media, y la superficie del agua & un gra-
do correspondiente. La superficie de los diques maritimos serd
aumentada casi veinte veces, incluyendo el dique que se forma-
ra del antiguo lecho del rio. El area de los cobertizos se aumen-
tara nueve veces, y asi sucesivamente.

Volviendo &4 los presupuestos del Gobierno belga, el largo
actual de los muelles de todas clases del puerto de Amberes es
de 42.653 pies, que sera aumentado por los diques intercalarios
y otras mejoras & 52.496 pies.

Cuando se lleven 4 cabo todas las mejoras del puerto descri-
tas en este articulo, entonces tendra un gran total de muelles
de 154.207 piss, lo que viene & ser tres veces tanto como el que
puede tener cualquier otro puerto del mundo, segin opinién de
los leales belgas. Sin embargo, puede dudarse acerca de eso,
pues ese largo no parece ser mayor que el de los muelles de
Nueva York, en que, debido 4 los pequelios cambios de marea,
las darsenas cerradas son innecessarias, y en donde cualquier-
construccion con tablas y pilotes sirve de muslle.

Pero en comparacidn con los puertos que tienen obras cons-
truidas por ese mismo estilo y con igual "solidez, los muelles,
siendo todos de piedra sélida, se puede decir que si lieva & cabo
el proyecto, Amberes sera el puerto mas grande de primera
clase, y superior & cualquier otro puerto del mundo.

En 1906, en el mes de Julio, se celebraran los primeros con-
tratos para esta gran empresa, aungue ya se han estado hacien-
do algunos trabsjos preliminares, y se espera que dentro de diez
afios todos los trabajos estén terminados. La darsens de canal
se espera que esté lista para el uso dentro de tres afios, y no se
hara nada por lo que respecta & cambiar el canal actual del rio,
sino cuando esté lista la dirsena de canal arriba citada.

Por Jo grandicso ds este plan, el Gobierno de Bélgica y la
Municipalidad de Amberes merecen las mas sinceras congratu-
laciones; pero el mds alto honor corresponde &4 S. M. Leopol-
do II, Rey de los belgas, quien con energia y paciencia sin ejem-
plo, y previendo las necesidades comerciales de su patria, ha
hecho que todus los obstacuios se hayan vencido; de modo qus
cuando asté terminado el nuevo puerto de Amberes, sera esa la
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obra méis notable de su reinado y monumento imperscedero de
su gran genio comercial.

. (La Naturalesa.)

-——-—-—-‘-’_—_
EL ACERO AL NIQUEL EN LOS GABLES DE EXTRACCION

M. J. Devis ha efectuado experiencias con objeto de exami-
nar la conveniencia del empleo en los cables de extraccion de
alambres de acero al niquel con pequefia proporcién de este ele-
mento.

Las primeras pruebas se realizaron con un alambre de acero
al niquel de 5,74 por 100 de Ni, cuys resistencia era de 145.000
4,146.000 libras por pulgada cuadrada. Se obtuvieron los siguien-
tes resultados: .espesor medio del alambre, 1,985 mm.; resisten~

~ cia 4 la tensién, 170.000 4 184.000 libras por pulgada cuadrada;

numero de torsiones, 45,2; ntmero de pliegues, 16,2, También
se hicieron ensayos de resistencia al choque.

Otra serie de experiencias se llevé & cabo para probar la di-
ferencia que sufrian las propiedades mecinicas, después de una
exposicion durante ocho semanas 4 la accién del vapor de esca-

pe de una maquina y la formacién de herrumbrs correspondien-

te. La resistencia & la tension no varié sensiblemente; pero la
resistencia al pliegue se redujo en 41,4 por 100 y la resistencia
4 la torsién en 49,7 por 100. La presencia de niquel hasta 5,74
por 100 no tiene influencia contra la formacién del orin.

Estudios comparativos con alambres del mismo acero sin ni-
quel, probaron que éstos poseen la misma resistencia al doblez;
pero su capacidad de torsién es menor. Oxidados con el chorro
de vapor como los anteriores, se observd que la resistencia de-
crecia algo, disminuyendo la capacidad de plegarse en 38,8 por
100 y la capacidad de torsién en 24,7 por 100.

En otras experiencias con alambres que contenian 1,89 por
100 de niquel y cuya resistencia era de 256.000 4 284.000 libras
por pulgada cuadrada, no demostré el niquel influencia, y for-
zando la proporeién 4 6,28 por 100, no se noté ningln efecto pre-
ventivo contra la oxidacién.

M. Devis deduce de estos resultados que por el momento el

acero al niquel no presents utilidad para ser empleado en los
cables de extraccion.

—ee D PR

DISTRIBUCION DE LOS SERVICIOS

EN LAS CALLES DE GRANCIRCU LACIAON

Las exigencias multiples de la circulacién en las grandes
vias de las modernas capitales constituyen objeto de justa pre-
ocupacion para los servicios municipales de la via, ¥ cuando se
trata de calles de excepcional frecuentacion es sumamente difi-
¢il hacer compatibles con el paso cémodo y seguro de los tran-
seuntes la circulacién de los vehiculos ordinarios, Ia de los tran-
vias y & veces la de los ferrocarriles que por ellas llevan su tra-
zado. Si 4 esto se une la necesidad de reconocer Y reparar las
canalizaciones de agua, gas y electricidad y los conductos de
evacuacién, se comprende que no es nada facil adoptar un plan
de distribucién ordenada y sistematica que armonice todas las
exigencias y cumpla con todas las condiciones de tan complejo
problema.’

" En ]a prensa alemana hallamos un ejemplo, digno de ser co-
nocido, de distribucién en el subsuslo de las calles de todos los
servicios que no exigen indispensablemente ocupar la superfi-
cie, en ia solucién adoptada con el fin indicado en la Broadway
de Nueva York, que constituye una de las principales arterias

de la gran metrépoli norteamericana, y en la que se habian pro-
puesto por los técnicos numerosas soluciones, ninguna de las
8uales pudo llevarse 4 la practica por razones de indole eco-
némica.

Por fin se trata de adoptar una resolucién que parece viable,
¥ que consiste en abrir 4 lo largo.de las calles unsa trinchera de
unos 15 metros de profundidad y revestirla en todo su contorno
de una ancha capa de cemento armado que permita prascindir
del empuje de los terrenos laterales, asi como de los cimientos
de los edificios. En el caso de referencia ha habido que tener en
cuenta otro factor importante, que es el destino frecuente de los
s6tanos para fabricas de productos industriales, habiendo nece-
sidadde respetarlos so pena de abonar crecidas indemnizaciones.

En el proyecto se han satisfecho las exigencias de los servi-
cios piblicos dejando espacios adecuados é independientes pard
el alcantarillado, que es de sistema mixto, asi como para las tu-
berias de distribucion de aguas, de gas y de alumbrado eldctri-
co y para los conductores de transporte neumatico de la corfes-
pondencia publica. La solucién adoptada permite la comoda ins-
peccién de todos estos importantes servicios distribuyéndolos,
convenientemente en uns galerfa bastante amplia para que pue-
da trabajarse en su interior cuando sea preciso.

Ei plan de los trabajos que supone la ejecucién del proyecto
comprende la excavacion de la trinchera en todo el ancho com-’
prendido entre los cimientos de los muros de fachada, la cons-
truccién del cajén subterraneo de cemento armado y la instala-
cidn dentro de éste de los distintos servicios que se desea reti-
rar de la superficie de las calles para que no perturben la circu-
lacion en éstas. '

El cajén de recinto se propone dividirlo en el sentido de las
lineas medias del rectangulo que constituye su seccién por dos
muros intermedios, tambidn hechos de cemsnto armado, que lo
dividen en sentido longitudinal en cuatro compartimientos inde-
pendientes con las convenientes comunicaciones. Cada uno de
estos compartimientos constituye un tinel, en cuyo interior se
asienta una via ferrea, constituyendo los dos supericres la do-
ble via destinada al paso de los trenes locales y la inferior la
analoga para los trenes de transito. Los primaros estdn mas pro-
ximos & la superficie, por servir de comunicacion entre el cen-
tro y sus arrabales 6 con los centros indusiriales mas cercanos
& la poblacion.

Las paredes del cuadruple tinel estan aligeradas en su parte
superior, y en el espacio que queda entre ellas y los muros de
los sétanos de las casas, corren a cada lado otras galerias mas
pequeiias en las que van alojadas en la parte superior las tube-
rias de gas y del correo néumético, y en la inferior lag de agua
¥ los cables conductores de la energia eléctrica. Finalmente, bajo
el piso de estas galerias laterales corren los colectores de la red
del alcantarillado, cuyo perfecto aislamienio de log cimientos de
los edificios proximos se consigue por medio de uns envoltura de
mamposteria revestida interiormente de cemento hidraulico.

Tratandose de una galeria por cuyo interior han de cruzar
continuamente cuatro trenes, se ha mirado con gran atencion los
efectos posibles de las vibraciones, ¥y para atenuarlas, ademas
del muro de cemento armado que recorre el tinel en toda su lon-
gitud, por la parte central se ha reforzado la unién de éste con
el horizontal por medio de fuertes hierros angulares que los en-
lazan en las intersecciones.

La distribucién de referencia deja libre la calle para la circu-
lacién urbana, quedando la calzada en perfectas condiciones
para que puedan circular los tranvias por dos vias centrales, los
vehiculos de todo género por las amplias zonas que quedan en-
tre los carriles exteriores y las aceras por donde caminen los,
traseuntes. ’

El plan de distribucidn resulta en principio bagtante acerta-
do, y s6lo pudiera encontrarse como objecién su coste, induda-
blemente elevado; pero parece ser qus el importanie aspecto eco-
némico de la cuestién se halla también estudiado y resuelto, y
como por otra parte la opinién piblica en Nueva York se ha pro<



