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preparado el paso 4 una nueva darsena que pudiera si-

tuarse & continuacién, 6 4 un posible nuevo trazado de
acceso al puerto, del ferrocarril de Orense 4 Vigo.

A més de las embarcaciones menores 'y gabarras ha-
bran de hacer uso principalmente de esta darsena, los va-
pores de pesca 6 trafico y los veleros de cabotaje, cuyo
calado puede considerarsg, como término general, com-
prendidos entre 1,90 y 2,50 metros. Por cuyo motivo el
calado de la dar‘sena no debe ser inferior 4 3 metros en
bajamares equmocclales

A fin de que sea asi, se propone dragar en la superficie
comprendida entre la curva del nivel de dicha cota ylas dos
alineaciones del muelle Este 6 de costa de la darsena que,
como se ha dicho, se trazan siguiendo la costa de un
metro.

En los muelles del lado Oeste la sonda natural varia
entre 7 y 8 metros.

Dado el objeto de la dérsena y considerando también su
perfil transversal, que sube ripidamente desde esas cotas
al de un metro, segin acaba de decirse, no tendria razon
de ser dar ese calado 4 los muelles.

Mas como, naturalmente, se dispone hasta él, es con-
veniente, por otra parte, no limitarlo en los 3 metros que
se fijan para el lado Este. ,

En efecto, como ya se dijo anteriormente, & més de los
buques de vela hace poco mencionados, suelen frecuentar
el puerto algunos de mayor tonelaje y calado, dedicados &
la navegacion de altura, con cargamentos de maderas y
otros materiales de construccién. Desde luego facilitaria
grandemente sus operaciones de descarga el que pudieran
realizarlas al abrigo de esta darsena.

A dicho objeto propongo dar al primer tramo del mue-
lle del Oeste un calado de 4,50 metros, que garantiza su-
ficientemente, con exceso, la posibilidad del atr'aque, en
todo tiempo, de esos buques.

Para sus maniobras dentro de la darsena dlsponen de
ese calado, en cualquier momento de marea, en la mitad

de la anchura de aquélla, y en todo el ancho deqde las ma-

reas medias.

Al segundo tramo, situado en la boca de la darsena,
conviene darle un calado de 6 metros, con objeto de que
puedan atracar 4 él, en dias de temporal vapores de 1.000
-4 2.000 toneladas para realizar las operaciones que de or-
dinario se realicen del lado exterior en el muelle general
de costa, por ser ese trozo del mismo el mas expuesto en
todo el puerto & la accion de la marejada en esos dias.

En otro lugar se volvera 4 insistir sobre este punto.

La capacidad de 6,5 hectareas y la linea de atraque de
1.356 metros que, segun se ha visto, tiene Ia darsena, son
suficientes 4 satisfacer las necesidades de hoy y las de un
mayor trafico, que necesariamente se producira, siguiendo
el desarrollo progresivo de todos los servicios del puerto.

Los pequenos veleros realizan actualmente las opera-
ciones de carga y descarga en la darsena situada entre el
muelle de hierro y el tranversal 6 espigén nam. 1, en cons-
truccidén.

Esta darsena tiene una superﬁme total de 2,15 hecta-
reas, que queda en seco en las bajamares vivas, pero la
verdaderamente aprovechable para dichas embarcaciones
es de 1,07 hectareas.

La linea de muelles es de 160 metros (contando 50 en el
espigén), y tiene ademas dos rampas utiles para aquellas
operaciones.
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. cio de Ias fabricas alli enclavadas, que es muy inferior en

que existen algunas edificaciones. Actualmente comunica

nuestro compafiero D. Juan M. de Zafra, ilustre profesor

Las otras embarcaciones, que, conforme ya se dijo, se
dedican al trafico en el puerto, asi como las de pesca que
sirven 4 las fabricas, realizan hoy sus operaciones por las
15 rampas particulares de éstas y por las dos Gltimas del
arenal, 6 sencillamente por la playa.

La suma de todos estos servicios queda ampliamente
sustituida con la linea de atraque de la darsena y notable-
mente mejoradas las condiciones en que se realizan.

La amplitud de la superficie de flotacién se deduce por
comparacion con la de la actual darsena de la pesca del
Berbés.

Es doble que ésta en mareas bajasy una mitad mayor
en las pleas.

Aquélla resulta hoy, como ya se expuso, insuficiente
para el numeroso material flotante dedicado & la indus-
tria; pero como el que ha de utilizar la dirsena de Guixar
es principalmente el dedicado al trafico del puerto, porque
el de pesca que se sirva de ella serd solamente el de servi-

ntiimero & aquél, como aparece en el estado anterior, se
dispondrd, en Guixar, en absoluto y relativamente de ma-
yor superficie de flotacién.

Si, por un aumento en las neoesxdades de los servicios
atendldos por esta darsena, resultara insuficiente, su dis-
posicién permite, ficilmente, establecer 4 contmuaclon
siguiendo la costa, la nueva 6 nuevas darsenas que fueran
precisas.

Inmediatamente después de la darsena est4 la playa de
Espifieiro, que utiliza un cierto contingente de la clase
pescadora que se aprovecha en verano para bafios, y en la

con la playa de Guixar por un mal camino que salva por
el alto Ia estribacion de Santa Tecla que las separa.

Habiendo de ser de beneficio reciproco el poder pasar
con facilidad 4 aquella playa desde la darsena, se propone
& continuacion de ésta un camino de ribera de 360 metros
de longitud.

El Ingeniero-Director,
Epuarpo CABELLO EBRENTZ.
(Continuard.)

—————eegl-P——

'MUELLES DE FABRICA

SOBRE TERRENOS DE ESCASA RESISTENCIA @

El articulo titulado el «<Hormigén armado» que se pu-
blicé en el nimero 1.910 de esta IlEvisTa, suscrito por

de Puertos y de Hormigén armado en nuestra escuela, es
para mi una gran satisfaccién, pues, aunque contiene al-
gun concepto un tanto mortificante, estd atenuado por la
correccién del lenguaje y por la carifiosa carta que del
autor he recibido.

Tanto en el articulo como en la carta, el Sr. Zafra se.
muestra conforme con la solucién que he deducido para
este dificil problema de construccion, y esto para mi es lo
mas importante, pues la opinién de persona tan competen-
te como el profesor de Puertos, presta un gran prestigio
al proyecto que ha de contribuir & su aprobacion.

(1) Véanse los ntimeros 1.909 y 1.910.



La parte mortificante creo que es inmerecida, pues no
pretendido exponer en mi articulo una manera de calcu-~
os cajones de hormigdn armado en competencia con
os procedimientos preconizados por tan ilustrado profe~
r, segin puede comprobarse por los dos parrafos del
rticulo que 4 continuacion se copian:

«Haremos uso de las férmulas de M. Hennebique, que
-si son tachadas de poco cientificas, tienen, en cambio, la
“sancién de la experiencia, ‘més digna de confianza que mu-
chas teorias aun no muy justificadas que existen sobre esta
materia. Como, por otra parte, siguiendo la costumbre es-
tablecida en los pliegos de condiciones, se debera dejar en
libertad 4 los proponentes para que puedan seguir el sis-
tema de construccién que juzguen prefemble, justifican-
dolo previamente con los calculos necesarios, los que in-
sertamos aqui tienen por objeto principal deducir los es-
pesores que conviene dar 4 los elementos del cajon para
poderlo valorar.»

Tampoco se me puede tachar de provocador, porque el
Sr. Zafra sabe que el articulo lo envié 4 la REvisra coinci-
diendo con la publicacion del suyo, lo cual demuestra que
‘00 ha sido mi 4&nimo molestar en lo mas minimo & tan ca-
rinoso compaifiero ni herir el amor propio del ilustrado
profesor.

Expuesto lo anterior como manifestacion de mis inten-
ciones, algo tengo también que decir en apoyo de mis
calculos que, aunque modestisimos, entiendo que son su-
ficientes para el objeto que me propuse. de deducir las di-
mensiones de cada uno de los elementos del cajon.

Confiesv que no sabia que estuvieran proscritas en
Francia, desde 1906, las formulas de M. Hennebique, y
creo que 4 muchos compaifieros debe ocurrir lo propio,
pues con posterioridad 4 esa fecha he proyectado y cons-
truido varias obras de este género, cuyos proyectos fueron
aprobados previos los informes técnicos y demés tramites
reglamentarios.

Deciamos que las férmulas de M. Hennebique tenian la

sancion de la experiencia, porque calculadas por ellas se
han construido miles de obras en todo el mundo que resis-

ten los esfuerzos &4 que estdn sometidas, y si bien puede

decirse que estan fundadas en un principio que parece algo
arbitrario, es lo cierto que conducen & resultados practicos
notables, comprobados con pruebas de flecha y de rotura.
Nuestro compaifiero el Sr. Ribera, que creo es el Ingeniero
espafiol que mas obras de hormigén armado ha construido
- en Espafia, admite la hipotesis de M. Hennebique tan me-
nospreciadas por el Sr. Zafra, y, finalmente, por muy
grande que sea la suficiencia de este profesor, nos parece
que exagera cuando, llevado por su gran entusiasmo hacia
la ciencia que profesa, manifiesta que las férmulas por é1
deducidas por procedimientos rigurosamente racionales,
son verdades inconcusas que nadie puede contradecir.

Mi poca autoridad en esta cuestion, y el escaso tiempo
de que dispongo, me impiden hacer un juicio critico de la
obra del Sr. Zafra, que aunque considero de un gran valor
no me parece la Ultima palabra en esta clase de estudios,
y creo que seria de grandisima utilidad para la ciencia que
los compafieros especialistas en la materia expusieran sus
“opiniones.

Es indudable que si los Ribera, los Luifia, los Colas, et-
cétera, etc., terciaran en este asunto aportando sus cono-
cimientos cientificos y su préactica, resultaria de Ia union
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de tan notables elementos algo de indiscutible valor prac-
tico, tan necesario en estas aplicaciones de la Mecanica
que desgraciadamente estan fodavia lejos de la exactitud.

Huelva 15 de Mayo de 1912.

Puerto de Cadiz.

Inauguracion del primer muelle del nuevo puerio

I.—HISTORIA DE LAS NUEVAS OBRAS.
De Mayo de 1902 a Mayo de 1905.

- Provrcros.—En el mes de Mayo de 1902 se hizo entre-
ga 4 la Junta de Obras del Puerto de Cadiz, por la Jefatu-
ra de Obras publicas de la provincia, y como consecuen-
cia de la creacién de aquélla, de cuantas obras, instalacio-
nes, material flotante y de todas clases constituian el men-

‘cionado puerto y sus propiedades.

Fué nombrado en aquella fecha Ingeniero-Director de
las obras del puerto el sabio y malogrado Ingeniero de Ca-
minos, Canales y Puertos D. Federico Molini, cuyo nom-
bre ird siempre ligado al nuevo puerto, toda vez que al ce-
sar en su cargo, en Mayo de 1905, dej6 ultimados los pro-
yectos necesarios para poder entrar de lleno en el periodo
de construccion, y & los que han venido ajustdndose Ias
obras del nuevo puerto, con las naturales modificaciones
que toda obra exige ¢ aconseja, al menos durante su gje-
cucion, respecto de los proyectos que la sirven de base.

Entre otros varios y, como suyos, notables trabajos, .
dej6 ultimados aquel inolvidable Ingeniero el proyecto ge-
neral del puerto, el de los muelles de fabrica de la darsena
num. 1 del mismo, el de dragado general, el de balizamien-
to de la canal principal de la bahia y el de adquisicién de un
tren de dragado.

En €l plano del proyecto general del puerto puede verse
la hermosa concepcién del Sr. Molini. Basta una ojeada
para hacerse completa idea de la amplitud que habra para
todos los servicios el dia, probablemente muy lejano, en
que se haya llevado 4 la practm& el proyecto entero; ello,
no obstante, para completar esa idea, agregaremos las ci-
fras mas importantes.

La extension superficial del puerto completo alcanza 4
185 hectareas, de las que unas 125 pertenecen & la super-
ficie de flotacion y el resto 4 las obras de muelles y di-
ques,

De las 125 hectareas de superficie flotable, se proyeota-
ba calado de 10 metros en 120 hectareas; calados compren-
didos entre 2 y 8 metros en 2,50 hectéreas, y calados infe-
riores 4 2 metros en las otras 2,50. Todos ellos en bajamar
equinoccial.

Podran fondearse en el puerto 20 grandes barcos, y en
el antepuerto otros 22, siendo capaces los 4.268 metros li-
neales de muro de muelle que comprende el proyeoto para
un trafico anual de 2.250.000 toneladas en numeros re-
dondos.

El presupuesto de la ejecucion material de las princi-
pales obras, tales como muelles, diques y dragados, se
calculd en algo mas de 35.000.000 de pesetas.




