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Bien OOhOGldO es esto pero aun hay més- que no lo es
tanto.

Durante el sitio de Paris en 1870, sabios audaces ima-
ginaron el proyecto de aprovechar los progresos que la
ciencia habla alcanzado durante un siglo para realizar un
nuevo sistema de telegrafia sin hilos, esta vez dirigiéndo-
se ya hacia lo que hoy vemos respeoto 4 la telegrafia eléc-
trica sin hilos. v

Un simple preparador de la Facultad de Ciencias de Pa-
ris, Bourbouze, ided reemplazar el hilo telegrafico ordina-
rio por una corriente de agua, aprovechando el curso del
Sena. Anchas placas de cobre sumergidas en el rio consti-
tufan uno de los dos polos de una potente pila; el otro lo
constituia una estacién telegraﬁca ordinaria en tierra, co-
locada lo més lejos posible del rio; la estacién receptora
tenia jgual composicién; los receptores telegraficos ordi-
narios se reemplazaron por un galvanémetro muy sensible
y las corrientes teluricas accidentales anuladas por un mé-
todo de compensacién ficil de imaginarse.

Hoy, en lenguaje méas moderno, diriamos que en la es-
facion de partida se estableceria en dos puntos alejados
una diferencia de potencial, y que en la de llegada se apro-
vecharian las diferencias de potencial asi creadas entre dos
superficies equipotenciales proximas.

Los primeros ensayos ejecutados en Paris, ya cercado
en el mes de Noviembre de 1870, primero entre el puente
de Napoledn (hoy Nacional) y el puente de Austerlitz y lue-
go entre el terraplén del Puente-Nuevo y Saint-Denis,
dieron vesultados tan satisfactorios que el Gobierno de la
Defensa nacional decidié que debia intentarse la aplicacion
del método propuesto para restablecer las comunicaciones
telegraficas entre Paris y la provincia.

" Bsta comision, que requeria 4 la vez abundantes cono-
cimientos cientificos y necesarias condiciones de actividad,
fué encomendada & M. Ch. d’Almeida, entonces Profesor
de Fisica en el Liceo Henri IV.

En nadie podia haber recaido mejor la eleccion, gran
explorador al mismo tiempo que sabio distinguido, inteli-
gencia despierfa y curiosa, ironico, 4 veces mortificante,
pero con el sentimiento mas elevado del cumplimiento de
su deber, solo en el mundo sin més familia que sus bue-
nos y fieles amigos, entre los cuales se contaba mi padre.
D’Almeida, entre mis recuerdos de la infancia, se me re-
presenta como uno de esos héroes de Julio Verne, con
quien ademaés estaba unido por una gran amistad y & quien
inspird en alguna ocasion.

Las circunstancias de la vida me han hecho depositario
de la memoria, todavia inédita, que Almeida dirigié al fir-
marse la paz, & M. Thiers, entonces Jefe del Poder ejecu-
tivo de’la Republica franoesa

He creido interesante la lectura de esta Memoria en la
inauguracion de la seccion de radiotelegrafia en la Escue-
la superior de Electricidad, y recordaros este episodio poco
conocido de una de las épocas mas tristes de nuestra his-
toria, porque nos ensefia las reservas de energia que se
encuentran en Francia en los momentos criticos, nos da
también & conocer las rivalidades que frecuentemente pa-
ralizan las mejores voluntades.»

Damos fin con estas diferentes citas que precisan el
caracter de este nuevo método de ensefianza.

H.
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‘& la pesca.

Puerto de Vigo "

Trafico de viajeros.

Para prestar servicio al movimiento de viajeros se pro=
pone un muelle que se denomina «de transatlanticos»,
situado entre el Berbés y la Laje, paralelamente al male-
con actual & la distancia de 210 metros.

Afecta su planta, en conjunto, la forma en T con un
frente de 550 metros, de 80 de ancho en el brazo Este ¥
70 en el Oeste y 100 -en el framo que une la: oabeza &
tierra.

Situado de ese modo este muelle, no ) solamente presta
el servicio principal & que se le destina, sino que tambié
contribuye & constituir el grupo de obras que ha de servir

Dejando para después el examen de éste, me ocuparé
ahora de su aplicacién al servicio de viajeros. 4

El citado frente, situado entre las sondas de 13 y 16
metros en la maxima bajamar viva equinoccial, es el qu
se dedica al atraque de los transatlanticos, & cuyo objeto
se le da un calado de 12 metros en dicho estado del
marea. '

La importancia grande de esta cifra, que tan directa
mente influye en el coste de las costas, precisa su razona
da justificaecion.

Expuestaanteriormente la excepcional 1mportanc1a qu
hoytiene en el puerto deVigo el movimiento de transatla
ticos de pasaje y su progresivo, desarrollo que todo hace
suponer, teniéndolo presente, parece de toda ldgica que
construir un muelle con especial destino & ese servici
debe serlo de tal modo que pueda ser 1til & toda embarc:
cion hoy 4 flote que se dedique 4 ese trafico, y & las qu
en cuanto pueda alcanzar la prevision, se espere que pu
dan construirse en muchos aiios. Es decir, conforme
mismo criterio con que se ha fijado antes el calado par
los muelles comerciales.

Esto es tanto més logico, mas digo, el no hacerlo a
no tendria justificacién en un puerto como éste, en qu
siempre podran los transatlanticos entrar, estar y manio
brar con entera libertad, sin que jamés, en cuanto hum
namente pueda suponerse, llegue el caso de no ser asi;
en que el dar hoy 4 dicho muelle ese calado convenient:
golo lleva consigo el aumento de gasto, que merezca s
tenido en cuenta, que significa la mayor altura del mun

El caso, pues, queda reducido & determinar qué cond
ciones, 6 mas concretamente, qué calado debe darse 4 e;
muelle para que aquella aspiracién quede satisfecha.

Dependiéndo esto del calado de los buques, es de la
quitectura naval de quien hay que solicitar la contests
cion.

DIMENSIONES DE BUQUES,—Mucho se ha escrito sobre es|
punto en Memorias y articulos, y enfre varios escojo, p
reproducir aqui, un erudito resumen hecho por miq
rido amigo y distinguido compaiero D. Alejandro Ola
Ingeniero Jefe de caminos, canales y puertos, Direc
del Sindicato Asturiano del puerto del Musel, en la in
resante Memoria descriptiva de las obras, pubhoada
Gijon el afio de 1908.

(1) Véase el numero 1.915.



¢ asiy ,
Estudiando M. Hersent (eri una comunicacion dirigi-
Sociedad. de Ingenieros civiles de Francia relativa
grandes puertos franceses) los’ progresos realizados
la arqultectura naval y las' dimensiones que pueden
verse. 4 los buques de quinee 6 veinte afios, hace ob-
var-las transformaciones radicales llevadas 4 cabo en un
iodo-de ochenta .afios, y particularmente-en los Gltimos
inta. afios, durante. 10% cuales el progreso ha seguido
na marcha, por decirlo asi, acelerada, para terminar l-
ramente en las dimensiones colosales de los dos buques
eturbinas el Lusitania y el Mauritania, que la Compaiiia
inard; con el apoyo del Almirantazgo inglés, botd re-
entemente en Belfast, batiendo el primero el record de
relocidad en su segundo viaje de Liverpool 4 Nueva York,
cuya. travesia efectud en cuatro dias, diecinueve horas y
sincuenta y dos niinutos en Octubre de 1907, empleando

chland, y cuyas caracteristicas son lag siguientes:
Eslora, 232 metros; manga, 27 id.; calado & toda carga,
11,30 id.; desplazamiento, 39.000 toneladas; tonelaje de
registro, 33 000 id.; VeIocldad 24 4 25 nudos; potencia en
~HP. indicados, 68. 000
Representa en un grafico los mayores buques que hi-
“cleron la navegacion transatlantica & vapor desde el Great
-Western, de 1.340 toneladas, que en 1838 demostré la posi-
~bilidad de establecer un servicio & través del Océano Atlan-
tico, haciendo durante varios afios el servicio de Bristol 4
Nueva York en catorce diss; hasta el Lusitania y Maurita-
nia y consigna en cuadros las caracteristicas de dichos va-
-pores y la de los mis grandes paquebots en servicio 4 fines
de 1907, cuyo simple examen basta para convencerse de la
rapidez de las transformaciones operadas en este medio de
transporte, y permite entrever que si la arquitectura na-
val continta desarrollandose en la misma progresion, y 4
su vez las obras maritimas se desenvuelven paralelamente
4 este movimiento dentro de quince 6 veinte aiios, es de-

cir, hacia 1925, puede esperarse que. las dimensiones de
los grandes vapores llegara & 300 4 350 metros de longi-
tud, 300 35 metros de anchura y 136 15 metros de ca-
lado

Cita particularmente & este objeto la opinién de misfer

Elmer C. Corthel, Ingeniero norteamericano de una auto-
ridad universal en esta materia, el cual publicé, con oca-
sién del X Congreso de Navefraclon celebrado en Milan en
1905, una Memoria de las més interesantes sobre esta cues-
tion, en la que recuerda un trabajo analogo hecho por él
en 1.900 y al cual nos referiamos en la Memoria de nuestro
anteproyecto. '

En cuadros basados sobre las dimensiones de los vein-
te mayores navios de porte, en diferentes épocas desde
1848 hasta 1903 y prolongados hipotéticamente hasta 1923
¥ 1948 habia intentado resumir, por decirlo asi, la historia
pasada y futura de la Arquitectura Naval durante un siglo.

" Sus predicciones para 1900, que parecian entonces algo
audaces, han sido excedidas en 1903 y las dimensiones de
los navios ‘que indicaba para 1923 se encuentran realiza-
das y aun pasadas hoy. Las conclusiones 4 que llegaba
respecto de las dimensiones probables de los navios en
1948, eran las siguientes:

& sean 30,5 id.; calado, 33 id.,

6 sean 10 id.;
30.000 toneladas. '
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once horas y cuarenta y cinco minutos menos que el Deust- -

Eslora, 1.000 pies, 6 sean 305 metros; manga, 100 id.,
tonelaje,:
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Estas dimensiones, considéradas ayer como exagera-

das, han sido llevadas 4 la practica en la actualidad, pues-
“to que el tonelaje, la manga y el calado previstos para

dentro de cuarenta afios, se encuentran realizados con ‘muy

- poca, diferencia en el M auritania y Lusitania.

Anota igualmente la opmlon del S. Willian H VVite

" antiguo Dweotor de las construcclones navales. mgle%as,

que es, sin contradicién, uno de los hombres més compe-
tentes en esta materia.

En un discurso que pronuncié en 1908, como Presmlen-
te de L’Institution of civil Engineers de Londres, sefialaba
en efecto ya, que una de las causas principales de la ingu-
ficiencia de los puertos, provenia de la falta absoluta de
inteligencia y de colaboracién entre los constructores de
navios y los constructores de puertos. El ¢recimiento de
las dimensiones y de la potercia de las unidades navales

“que él entreveia entonces, le daba la certidumbre de que

en muy breve plazo las instalaciones maritimas serfan in-
suficientes. Su toque de alarma tuvo por efecto sumir en
la desesperacion las Administraciones de los puertos, que
cada dfa se encontraban mas abrumadas por el rapido des-
arrollo de los navios. .

Agregaba, ademas, que en razén al aumento pedldo &
la velocidad, era méas urgente aumentar el calado de los~

‘buques que buscar nuevos progresos bajo el punto de vis-

ta de la eslora y la manga.

 Sin entrar en detalles, merece oon81gnarse que, en.su
entender, un gran puérto de primer. orden debe en el mo-
mento presente estar dispuesto para recibir embarcaciones
hasta de 305 metros de eslora, 30,5 de manga y 10,70 me-
tros de calado; siendo muy curioso notar que estas son
precisamente las condiciones & que Illegaba Mr. Corthell
ha ocho afios, pero para 1948; los progresos han sido mas

rapidos de lo que pudo pensarse en aquella época. -

Si, por otra parte, se investiga cuiles son las preocu-

‘paciones que dominan en los grandes centros maritimos,

se encuentran en todas partes corrientes de ideas comple-
tamente analogas y proyectos de ampliacion y mejoras co-
rrespondientes.

El canal de Suez, por ejemplo, maugurado en 1869 y
cuyo calado autorizado era de 7 metros en el origen, ha
necesitado ser profundizado y ensanchado en varias oca-
siones. Su calado autorizado, que hasta hace poco era de
8,20 metros con una profundidad real de 9 metros, acaba
de ser aumentado hasta 8,50 metros desde 1.° de Enero
de 1908, con una profundidad de 9,50 metros. M. Alby, In-
geniero Jefe de Puentes y Calzadas, en una muy intere-
sante Memoria sobre el puerto de Marsella, publicada en
Burdeos en Octubre de 1907, hace justamente resaltar la
importancia de las transformaciones futuras en el calado
de los buques, consignando que en el momento actual se
trabaja ya para dar en el canal de Suez una profundidad
efectiva de 10,5 metros, que permitiria la circulacién de
embaréaciones con 9 metros de calado, cuyo programa
parece que pretende llevarse 4 cabo en un plazo de cin-
co afios.

* Por otra parte— agreoab‘a aquél——'eqto no seré sino una
etapa & la cual seguira otra nueva y mas considerable to=
davia; pues no es exagerado prever la eventualidad de un-
canal de Suez que permita el paso & navios de 12 metros
de calado, en un porvemr no muy. lejano. '

Dudar de que los navios utilicen una tan facultad, seria
una peligrosa ilusion. Rasta-rara convencerse de lo con-
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trario recordar la actividad con que en el mundo maritimo
“'se ha apresurado 4 sacar siempre provecho del aumento
- progresivo de la profundidad del canal, y la impaciencia
. con que espera siempre nuevas transfbrmacimes.
A la utilizacién de mayores unidades corresponde una
gran economia en los precios de transporte; es, pues, na-
“tural, que los interesados se apresuren 4 realizar esta eco-
‘nomia desde el momento en que sea posible.
~ Merece citarse la futura darsena de Victor Emmanuel,
del puerto de Génova, que se construye actualmente con
“una profundidad de 12 metros. A cualquier lado que se
‘mire, nos encontramos la misma tendencia. Nada podré
“dar una idea maés clara de su amplitud que los proyectos
"aprobados para el ensanche y mejora del canal de Kiel.
Ha poco més de diez afios que el canal Kaiser Wilhelm

fué puesto en explotacién; su anchura en la solera de
22 metros; su profundidad 9 metros y las esclusas de
‘Brunsbiithel y de Holtenau tenia 150 metros de longitud.
_por 25 de anchura y 10 metros y 9,60, respectwamente, de
‘profundidad.

*  Estas dimensiones vané ser amphada,s en la cngt:,’*ulente
‘medida.

‘Las esclusas se calcularan teniendo en cuenta que ha-
‘bran de pasar navios de 300 metros de longitud, y mediran-
"45 metros de anchura y 330 metros de longitud; su calado

serd de 13,75 metros bajo el nivel de. flotacion media del
canal, lo que correspondera 4 un calado minimo de 12 me-
‘tros en tiempo de flotacién minima. La gran anchura pro-
yectada para las esclusas podra parecer exagerada, pero
- ‘se ha admitido, teniendo en cuenta que esta dimension en
‘los navios es susceptxble de aumentos y sabido son los gas-
‘tos considerables que ocasiona el ensanchamiento ulterior
‘de las esclusas,
" El nuevo perfil transversal del canal tendra 44 metros
de anchura en el fondo por 11 metros de calado bajo el ni-
vel de flotacion media; su anchura, 4 este nivel, que es ac-
tyalmente de 67 metros, sera llevada 4 101,75 metros y su
‘seccién mojada-de 413 metros cuadrados 4 825. Este nuevo
perfil podré, por otra parte, ser-mejorado en lo sucesivo,
sl la necesidad se hace sentir y su, calado llevado 4 13,50
metr'os 6 14, sin que ello conduzca 4 gastos excesivos.

" El canal conservara en planta su trazado actual; este
tiltimo serd modificado, sin embargo, en dos- puntos donde
las curvas existentes de 1.200 metros de radio se han juz-
gado insuficientes y peligrosas para el trénsito de los gran-
des vapores modernos. El radio minimo de las curvas sera
de 1.800 metros.

"~ El presupuesto aproximado de las obras se ha calcula~
do en 221 millones de. marcos, siendo el plazo para la eje-
~ cucién de aquéllas de seis & ocho afos.

" La realizacion de este programa har4 del canal de Kiel
la verdadera puerta de entrada al Béltico, puesto que los
altos fondos del Sund no ofrecen mas que 23 pies bajo cero
de profundidad.

- Elnuevo proyecto de ensanchamiento del puerto d’An-
vers lleva consigo la creacién de un inmenso bassin-canal,
cuyas esclusas tendrén, por lo menos, 300 metros de lon-
gitud, 33 de anchura y 11 metros de profundidad.

" En cuanto 4 Seebrujes, el puerto en aguas profundas de
Bélgica, inaugurado recientemente, posee muelles atraca-
bles, con 10,50 metros de agua bajo bajamar.

La misma preocupacion atrae-igualmente hoy la-aten-
oxon de las personas encargada.s de Ia admlmstraclon del
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puerto de Rotterdam. Se comprende la necesidad urgente
de un nuevo esfuerzo para llevar 4 10 metros la profundi-
dad de su canal de acceso, en marea media, de suerte que
dicho puerto no se encuentre bajo el punto de vista de su
entrada en situacién inferior 4 sus rivales, Hamburgo,
Anvers, Bremerhaven y Amsterdam. Hoek vo Holland, el
antepuerto de Rotterdam estd ya unido al mar por fondos
que en marea media no son inferiores en ningtin punto 4
10,2 metros, constituyendo un excelente puerto de veloci-
dad en agua profunda 4 la desembocadura de la Meuse. -
Andlogamente Imuyden, el puerto exterior de Amster-
dam tiene una. profundidad de 10,50 metros & media ma-

_rea, y puede decirse que cuando los frabajos de mejora

del canal del Norte se hallen terminados, el puerto de
Amsterdam se hallars en posesién de una excelente via de
acceso con 9 metros de calado. )

Si consideramos ahora lo que en el mismo orden de
cosas sucede en Inglaterra, es imposible no quedar asom-
brados de la gran 1mportancla, que aquellas gentes dan 4
esta cuestion.

El discurso pronunciado el 5 de Noviembre de 1907, por
Sir Willian Mastthews, Presidente de LTastitution of Clvﬂ
Engineers, no ha, hecho més que acentuar la viva preocu-
pacion de que se hayan poseidos actualmente en el Reino
Unido para hacer muy rapidamente todo lo necesario 4 fin

.de no crear trabas al desarrollo normal de los grandes na-

vios y conservar la situacion preponderante de sus puer-

tos. Es asi que ha sido creado el nuevo puerto de Douwres

con su gran rada artificial en una profundidad de 12 me-
tros bajo cero.

‘Eldragado & 35 pies bajo cero, es decir, & 10,7 metros
del canal de acceso al puerto de Southampton y la conclu-
gién proxima de este trabajo 4 40 pies, es decir 4 12,20 me-
tros, la construccion de una nueva darsena en.agua pro-
funda y especialmente la inaguracién en 1905 de-una gra-
da de 260 metros de longitud, demuestran bien los esfuer-
zos considerables que se hacen en aquel puerto para atraer
y conservar los paquebots transatlanticos, ingleses y ale-
manes. '

Estas mejoras han inducido 4 la Wite Star Line 4 esco-
ger, desde el mes de Junio de 1907, el puerto de Southamp-
ton como cabeza de linea de sus servicios rdpidos & Nueva
York.

En fin, si nos referimos & una reciente Memoria de
Mr. Anthony George Lyster, vemos que desde 1899 se han
dragado mas de 40 millones de metros cibicos para pro-
fundizar el canal exterior del puerto de Liverpool.

Los fondos obtenidos son hoy dia de 28 pies de mar
viva equinoccial, lo que representa 42 pies 6 12,70 metros
bajo el nivel medio del mar.

La Administracion del puerto acaba de hacer consfruir
una potente draga de succién de una capacidad de 10.000
toneladas susceptible de dragar hasta 40 pies bajo bajamar
de aguas vivas.

Mr. Lyster termina su comunicacién declarando que:
«teniendo en cuenta el crecimiento continuo en las dimen-
siones de los navios», habia solicitado y obtenido la apro~
bacién del Parlamanto para un gran programa de conjun-
to, comprendiendo, principalmente, la creacién de nuevos:
docks y la mejora del canal de entrada; todo esto, dice
aquél, en prevision de buques de 1.000 pies de eslora y 40
pies de calado. Lo cual confirma las predicciones formu-
ladas anteriormente.
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.. La creacién en la embocadura del Tamesis de un canal
“"de-30 pies de profundo por 1.000 pies de ancho, desde Gra-
“vesend hasta Royal Albertdock y su prolongacién hasta
~ Surrey Comercial Dock, es otra confirmacion de cuanto
- dejamos expuesto.
Y para terminar la suscinta resefia de las mejoras in-
~ troducidas en los principales puertos de Inglaterra, con-
" gignaremos que existen ya siete grandes diques de carena
cuya longitud pasa de 250 metros, alcanzando & 282 metros
el de Liverpool, proyectindose en Newport, sobre el canal
de Bristol, un nuevo dique seco cuyas dimensiones seran:
longitud 305 metros, anchura 42 metros en la boca,y al-
tura de agua en bajamar 13,40 metros.

El examen de lo que ocurre en América, y particular—
mente en los Estados Unidos, no es menos terminante.-

Las autoridades encargadas del puerto de Nueva York
decidieron en 1897 profundizar una de las vias de acceso,
conocida con el nombre de Canal del Este, llamado tam-
bién L'Ambrosse Channel, 4 un calado de 42 pies en baja-
mar (12,20 metros), en una anchura de 2.000 pies (610 me-
tros). Tan enorme trabajo, que se extiende en una longi-
tud de 7 millas, requiere la extraccion de 42.500.000 me-
tros cubicos.

" En Julio de 1907 este nuevo canal estaba lo suficiente-
mente adelantado para asegurar un calado de 35 pies 6 10
metros en bajamar, de tal suerte que permitié el paso del

Lusitania al rendir su primer viaje. Actualmente se hallan -

ejecutados les dos tercios de este trabajo y resulta ya una
economia de tiempo de hora y media para los buques que
toman L’ Ambrosse Channel, en lugar de seguir el antiguo
canal de Gedney.

Por su parte, la Comlsmn del canal de Panam4, se ha

cefiido 4 las mismas dimensiones de buques para 1a cons-
truccion de las esclusas y ha adoptado la profundidad de
40 pies (12,20 metros).

Si dirigimos la mirada sobre los nuevos puertos mari-
timos de la América del Sur, veremos que los nuevos
- grandes puertos de la Ar’gentma Uruguay y Brasil es-
tan casi todos estudiados 6 en vias de realizacion para ase-
gurar desde la presente 9,50 metros & 10 metros de calado
bajo cero, por lo menos.

Después del resumen que acabamos de haoer de los di-
ferentes trabajos en curso de ejecucién 6 en preparacion,
nos parece no debe caber duda respecto de los progresos
realizados en la arquitectura naval y de las dimensiones
que pueden preverse para los grandes buques en plazo de

quince 4 veinte afios, segln la progresion normal, los cua-
les no permiten proyectar mejoras en los puertos de gran -

teansito internacional, sin tener en cuenta la importancia
de las embarcaciones que deberan recibir en un porvenir
inmediato, cuyas dimensiones parecen haber sido sefiala~
das mas recientemente por las autoridades maritimas con-
cretandolas en las cifras siguientes:

300 4 350 metros de eslora, 30 & 35 idem de manga y
12 & 13 idem de calado.»

Hasta aqui lo escrito por el Sr. Olano,

En otra también inferesante Memoria intitulada Navi-
res et ports d’aujourd’hui, publicada en los Annales des
Ponts et Chaussées el afio de 1909 por el Ingeniero Mr. Ro-
bert Hecker, en la que hace una relacion de las medidas
tomadas en algunos puerfos de Europa para asegurar el

acceso de los mayores bugues modernos se consignan nu- -
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merosos datos, algunos de ellos ya citados por el sefior
Olano.

De dicho documento entresaco algunas indicaciones
complementarias 4 lo ya expuesto. .

Lo que limita actualmente, dice Mr. Robert, las dimen-
siones de los buques es la insuficiencia de‘los puertos.” Se
harian buques mayores si los puertos ‘pudiesen recibirlos.
Sir A. W. Robinson, de 1a'Sociedad de Ingenieros civiles
del Canada, eSGI‘IbIO recientemente: Se. ha afirmado por
personas muy competentes que habria ya 4 flote buques
de 300 metros de eslora y 12 de calado si el de'los puer'tos
y sus instalaciones lo permitiera. '

El calado, sobre todo, ha sido sacrificado mucho mas
que la longltud y el ancho. Desde el Umbria, de la Com-
paifiia Cunard (afio 1883 de 153 metros de eslora y 8,30de ¢
calado) hasta el Maurztama, de la misma Compama (ano
1907), la longitud se ha aumentado en un 56 por 100,
mientras que el calado s6lo en un 36 por 100. La establh-
dad se ha resentido y también la armonia de Ias propor-.

" ciones generales.

En un examen de las actuales circunstancias de cada”’
uno de los grandes puertos ingleses, franceses, belgas, ho-"
landesés y alemanes demuestra, su deﬁolenma para recibir -
los grandes buques modernos. Hace una resefia de las
nuevas obras en construccién y en estudio encaminadas &
remediar ese mal, 4 costa, en muchos de ellos, de gastos ’
enormes. !

- BEn todas estas nuevas obras en construcmon 6 proyecto
se llega para los muelles 4 un calado maximo medio de 12 -

- metros.

Como resumen de su estudio expone Mr. Hecker lo qus
sigue: Ln el estado actual ningtn puerto, salvo acaso -
Southampton, presenta condiciones perfectas de acceso
para los mayores buques que lo frecuentan; ninguno, 'so- :
bre todo, es suficiente para las necesidades del porvenir, -
si las actuales previsiones son justificadas. Un barco de -

© 800 metros de longitud, 30 metros de ancho y 12 de cala-

do no podria ser recibido en ningin puerto sin gran dlfi—-.,
cultad.

Cuando los trabajos en curso de ejecucion 6 proyeota— -
dos estén concluidos, la situacion habra mejorado sensi- -
blemente.

Southampton y el Havre seran accesible & los enormes

- buques cuya posible construccién aparece hoy como una. .

eventualidad bastante lejana, y sus darsenas de marea '
podran ser profundizadas por simples dragados, si es ne- :
cesario. ;
Liverpool y Bremerhaven, en condiciones menos favo-
rables, acaso dardn acceso & Ios buques de 300 metros de
longitud, 30 de ancho y 12 de calado. ~
El puerto de Amberes con la darsena-canal se habra
agrandado considerablemente. : .
Rotterdam y Hamburgo que ya hoy son puertos con--
siderables, no serdn como los anteriores, modificados de
un modo esencial, pero su canal de entrada. serd aumen-

- tado de calado en una cantidad que no esta todavia fijada; :

sobre todo, la superficie de flotacién de sus dérsenas ha-
bra aumentado considerablemente, mas del doble en Rot- -
terdam con la Waalhaven. -Y-es . probable que entonces;:
como hoy, los mayores buques no remontardn 4 plena
carga hasta Hamburgo ni hasta Rotterdam, sino que se

detendran 6 aligeraran.de carga, como hoy, en Cuxhaven
y en Hoek von Holland.
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Vale la pena de fijar la atencién en estas dos conclusio-
de sus.indicaciones:

Un buque de 300 metr‘os de eslora, 30 de manga y 12
de calado ne podria ser recibido en ninguna parte sin gran

dificultad. Después de realizadas las costosisimas obrasen .

construccion 6 proyecto ese buque podrd ser recibido con
relativa facilidad en un niumero muy limitado de puertos.

jQué datos tan interesantes para hacer resaltar el in-
apreciable valor del puerto de Vigo!

Lastima que Mr. Hecker no lo conozca 6 no haya, crei-
do conveniente el mencionarlo.

Como consecuencia de aquellas conclusiones pueden
formularse las mgulenteS' como puerto, el de Vigo es el
mejor de Europa. Con gastos muy inferiores 4 los reali-
zados en los mejores, podria ser, por sus instalaciones,
tan bueno como el mejor de Europa.

" Dice Mr. Hecker refiriéndose al puerto de Nueva York:.

~ «Si no hubiera sido tan facil hacer & Nueva York acce-
sible & los grandes buques, es probable que los progresos
de la arquitectura naval se hubiesen amorfiguado y aun
detenido. Nueva York ha provocado, con pocos gastos, el
movimiento considerable 4 que asistimos hoy y que arras-
tra 4 nuestros puertos de Europa.

Y puede decirse: Sicomo el puerto de Vigo hubiera

otros, jquién puede pensar adénde llegarian los pr'ogresos
de la arquitectura navall

Por este concepto, jserd un suefio imaginar que algin
dia sea Vigo el puerto de enlace entre Europa y América?

Acaso sean las comunicaciones terrestres de las que
dependeré que lo que hoy parece una quimera se convier-
ta en un hecho tangible. -

Dejando esta digresion para volver al objetivo princi-
pal de este resumen de datos, se ve, én definitiva, que la
opinién es undnime en considerar la cifra de 12 metros
como la que puede estimarse hoy limite, en muchos afios,
para el calado-de los grandes transatlanticos de pa,saje v,
por lo tanto, de los muelles que hayan de servir 4 éstos.

Es indudable que la arquitectura naval se encuentra -

con esta corfapisa para sus nuevas creaciones, si han de

poder enirar siquiera sea en contados puertos del mundo. -
El de Vigo se puede decir que estd en este punto fuera de -

concurso; pero, en los demas, los enormes desembolsos
que exigen las obras y el tiempo que requiere su ejecucion,

hacen que sea imposible seguir en su marcha al aumento -
que pudieran fener las dimensiones de las construcciones -

navales.
- La revolucion, lamese asi, provocada porlos 11, 30 me-
tLOS de calado de los Lusztama y Mauritania lo ha hecho

comprender & todos, y hoy después de tres afios se vuelve -

atras tratando de reducir el.calado, aun haciendo los bu-

ques mayores, como sucede con los. Omnpzc y Titanic (1) de -

la White Star Line, construidos en Belfast con el delibera-
do propdsito de superar aquéllos.

Las caracteristicas del Olimpic lanzado el 29 de Octu-
bre préximo pasado, son las siguientes: Longitud total,
269,24 metros; manga, 28,06; puntal, 19,60; altura desde

quilla al Gltimo puente, 31,72; Calado méximo, 10,52 me- -
tros; desplazamiento en calado maximo, 60.000 toneladas;

(1 Esta Memoma es de fecha anterlor a ]a del naufraglo de dieho.
bugque. .

oL e
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- tonelaje neto, 45.000; fuerza de maquinas, 30 0600- HP.;
nes formulada la una’ por Mr. Hecker y deducida, la ofra

: palabm de la arquitectura naval, pues, el Franconiade la-

. del calado.

. mensiones mucho menores que ellos, y que, sin embargo, -
_ pueden calar mas. Asila Hamburg-Amerika Line tiene los

- de manga y 12,40 metros de calado méaximo. Pero puede

- y'hasta 14 metros.

. mayor calado que los 12 metros que se proponen, nada

fuerza de tur'bma, 16.000; velocidad, 21 millas. = |
Pasajeros de primera claqe, 730; de segunda clase, 360,,
de tercera clase, 1.200; tripulantes, 856. :
El Titanic es igual.
Estos dos buques, que son en este momento la ultlma.

Compaiiia Cunard botado al agua el 28 de Julio.de 1910
asi como la France de la Compania Générale Transatlanti-
que botado el 20 de Septiembre, son de dimensiones mu
chos menores, confirman Ias previsiones respecto al limite

Téngase presente que al mta,r- los 14,30 metros que ca
lan el Lusitania y Mauritania como limite superior actual
es, por‘que dichos buquen los calan efectivamente, no por-
que no haya otros de mayor calado. Los hay 4 ﬂote de di-

President Lincoln y President Grant de 183 metros de eslo-
ra, 20,72 metros de manga y un calado méaximo de 11,68
metros; el Amerika, de 204 metros de eslora, 22,63 metros
de manga y 12 metros’ de calado maximo y el Kaiserin
Augusla Victoria, de 206,50 metros de eslora, 23,55 metros

decirse que estos calados son tedricos, pues, practicarmen
te no exceden 10,50 metros en maxima carga normal.
Estos buques son de los llamados mixtos, es decir, de-
dicados al pasaje y & la carga, por cuyo motivo pnede va=
riar mucho con ésta su calado. No sucede asi con aquellos -
colosos citados antes. Dedicados exclusivamente al pasa-
je, es poca su variacion de calado del vacio 4 plena carga.
Conviene observar que, dando, segin se propone, al
muro de muelle 12 metros de calado, como se funda sobre
escollera, siendo la sonda natural en una mitad de su lon-
gitud de 13 metros y en la otra mitad de 13 4 16 metros, -
en la practica podran atracar & él buques con calados de 13

- AMPLIACION DEL MUELLE DE TRANSATLANTicos.—Si coné
tra todo lo esperado, aunque, por-cuanto queda expuesto,
parezca hoy inverosimil, la realidad sobrepujard 4 lo pre-
visto, como acontecio .con las previsiones de Mr. Corthell
hechas en 1900; si en el curso de los afios surgiera la ne-
cesidad de que nuestro muelle de transatlanticos tuviera

maés facil que resolver la dificultad.—Asi pudieran resol-
verlo Jos deméas puertos del mundo.—Bastar{a prolongar
hacia el Fiste el muelle proyectado; ya siguiendo la misma
alineacion, ya quebrandola para seguir por la curva de ni-
vel de los 16 metros.

Y esto. que se dice respecto al calado es, desde lu@go
también la forma de aumentar la linea de atr‘aque, cuando
sea necesario. Hoy.se propone de 550 metros, suficiente
para dos buques de las dimensiones hipotéticas antedichas
6 para tres 6 cuatro de los actualmente corrientes.

- DARSENA DE. VIAJEROS.—Ya porque haya en puerto ma-
yor niimero de transatlanticos que los que puedan atrac
al muelle, ya porque por cualquier motivo no quieran
atracar ya por los buques de guerra, la existencia de diche
muelle no excluye la del material de botes y lanchas que
establecen la comunicacién de aquéllos con tierra.

Ademds existen, como ya se dijo, cierto nimero de
neas de vapores que estableoen comunicacién regular e
tre Vigo.y los. demas pueblos, de la: bahfa y- con Bayena
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cuyos Vapores hacen uso de la darsena del Berbés, dedica-  te los casos que pueden ocurrir, tanto por lo que respecta -
da especialmente & la pesca, estableciéndose entre ambos - alos’ VIaJePuS que es aqui lo esenclal cuanto también’ por' :
servicios un contacto que les ocasiona perjuicios mutuds. las mercancias, no siendo admisible que, dada la premura
-Una y otra circunstancia demandan un sitia especial : con que siempre realizan sus operaciones estos buques en
en: el puerto donde pudieran agruparse aquellos dos ser-." los puertos de escala, como es éste, tuv1er'an que pasar a-
vicios similares, yha de ser, por las consideraciones ante-’i otro muelle para ellas.
riormente expuestas, una darsena perfectamente abrigada - -El viajero que desembarca puede propormonarse que- °
para que, por los botes sobre todo, puedan hacersé con dar en la localidad 6 continuar viaje por tierra inmediata--
toda comodidad aun con los peores tiempos, las aperacio-: mente. De igual modo, el que-embarca puede estar en-la

- nes de embarque y desembarque de viajeros. - .- ldcalidad 6 Heaar de transito con el proposito de: haoer'lo'-
A este objeto se presta apropiadamente la darsena sin demora.
que forman el brazo Este del muelle de transatlanticos, su - Las meercancias pueden ser: de destino 6 prooedenma
enlace con tierra, la costay el muelle de la Lage, que se local, de destino 6 procedencia exterior, por tierra 6 tam-
“designa con.el nombre de «DArsena de viajeros» - ----- --bién de transbordo entre los tmnsatlantloos y buques de -
Solamente estd desabrigada en parte para la mar que odbotaje
levantan los Nortes y Nordestes principalmente. Por lo Para todos los servicios se propone, en primer térmi-

tanto, con un pequefio espigén que arranque del muelle - no, un andén de 10 metros de ancho destinado al trinsito
de la Lage, en la forma que se dibujaen el plano y dejan- de peatones, y, & lo sumo, & vehiculos de mano. A conti-
do una boca de 40 metros, quedara convertida en una bat=-—nuacién y dando frente al andén se sitdan las edificaciones.
sa tan tranquila, en todo tiempo, cuanto se necesita. Para los viajeros de entrada 6 salida local se establece _
“Tiene una superficie de flotacion de 1,20 hectireas y en el centro del muelle un gran edificio con todos los ser-
una limea de atraque de 418 metros, con cuyos elementos © vicios que hoy se encuentran instalados en el llamado ac-
pteden instalarse con toda amplitud los servicios que ha " tualmente «de viajeros» 6 sea Aduana, Sanidad Maritima,

de contener. - Telégrafos, salas de espera, etc., etc. A uno y otro lado se .
. Las sondas en la dérsena varian desde 0 metros en el de]an dos grandes espaclob destinados el uno & estancia de
lado Sur hasta 8 4 11 metros en la boca. , - carruajes y el otro 4 la de vehiculos para el transporte der

. -No siendo necesario que los muelles den atraque con equipajes. :
estos calados, ni siendo conveniente que el minimo baje’ Los viajeros de tranSIto pasaran dwectamente & la es—

de 2 metros, se propone disponerlos en esta forma. Dra~ : tacién del ferrocarril, situada en el extremo Oeste del mue-
garen el Sur de la darsena (cosa sencillisima por ser el: lle, cuya situacién estd determinada por la facilidad de
fondo de arena) la pequeia superficie entre la- cota de - dar salida & las vias férreas para su enlace con la general.
2 metros y los muelles de ese lado para dar & éstos ese ca- - Como en el caso de haber mas de un transatlantico
lado. Dar & los del lado Oeste y Este (pues el espigén se = atracado, los viajeros del situado en el extremo Este ten-
supone muelle-espigén) 3 y 4 metros desde donde la sonda  drian que andar un promedio de 400 metros para llegar &
" natural lo permita, y, por uliimo, dar también 4 metros la estacion, se dispone en dicho lado del muelle unos an-
al muelle Norte, 6 sea el que forma parte del de transat- denes cubiertos 4 fin de que puedan realizar rapidamente

lanticos. el transbordo entre buque y vagén 6 viceversa. Esto sélo
De este modo los botes y lanchas se serviran de la significa una maniobra de retroceso para el tren.

parte Sur, 6 sea la-mas abrigada de la darsena, y en el res- Destinados 4 las' mercancias se establece un almacén en

to se situaran los vapores. , cada extremo del muelle. Aunque pueden usarse indistin-

Para la mayoria de éstos seria suficiente que los mue- tamente, cualquiera que sea el caso en que aquéllas se en-
lles tuvigsen 3 metros de calado; pero & mas de que se cuentren, segun acaba de decirse, tienen, sin embargo,
construyen ya vapores de trafico con masde 2 4 2,50, que una aplicacion mas definida; el del lado Oeste, inmediato
es lo corriente, también entran en puerto vapores de re- & la estacién, para las de transito rapido, yel del Este,
creo con calados de 3 metros y més, 4 los que debe darse por su situacién y tamafio, para las de depdsito 6 trans-
servicio en esta déarsena, por cuyas razones se propone bordo, y sobre todo para estaq ultimas por disponer del -

llegar 4 los 4 metros de calado. muelle Este. : :

El lado Este del muelle de transatlanticos se dispone Este almacén, sea la que -fuere su disposicién en deta-
escalonadamente para ligar dicho calado con el de 12 me- lle, que en su dia se determinard, aunque hay que presu-
tros del lado exterior. ~ mir lejana la necesidad de prolongar el muelle, se supone

Con los expresados muelle y ddrsena quedard atendido que sea tal que, el dia de manana, puedan seguir al otro
el trafico de viajeros. lado las vias férreas. .

T1po pE MURO. —Para todos estos muelles se propone el En la zona smmente contigua & Ios edlﬁGlOS se estable-

mismo perfil tipo de muré que ya se indico antes, ajustan~ cen las vias ferreas necesarias para su servicio, y, después
dolo en cada caso al calado que le corresponda. Como de éstos, una via ordinaria que va de uno & Ot[‘O ektremof*‘
ahora s6lo se trata de formular un importe aproximado de del muelle. j
las obras, dicho se estd que al redactar el proyecto defini- Estas vias férreas se unen 4 la geneml det fer'rocar‘rll‘“
tivo para la ejecucion, podra adoptarse dicho tipo 6 modi- de Orense & Vigo, por una linea que al salir del muélle 6e,i
ficarlo si se juzgara conveniente. Asimismo se propone el transatldnticos sigue por la actual via ordinaria contlgua.‘
relleno entre muros, de ignal modo que lo ya dicho para al mar, aprovechando en parte una de las vias: férreas ya.
los muelles comerciales. - : L emstentes alli, y después se desarrolla sobre la darsena, de-
DISTRIBUCION DE LA ZONA.—DPara dlstrlbuw Ios servicios veleros para ir & enlazar con la via del ferrocarril, - s
en la zona del muelle de transatlanticos, se_tienen; presens— =:Tiene por objeto este trozo de-linea, no solamente ser
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parar el servicio de viajeros de los otr‘os que van a unirse
con la lnea del ferrocarril frente al muelle de la Lage,
sino, . principalmente, evitar que los trenes de aquéllos
tengan que pasar por la curva del ferrocarril situado frente
al muelle de hierro, que es de 80 metros de radio.

Contorneando la darsena de viajeros se dispone para

el embarque y desembarque de éstos una zona de 10 me--

tros de ancho.

. ‘Para dichas operaclones, en si, no seria preciso que tu-
viese este ancho, pero es convemente, teniendo en cuenta
que deben establecerse, sobre todo para las lineas de va-
pores, cobertizos U otras instalacisnes apropiadas al abri-
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go de los viajeros para la espera, tanto 4 la salida como a
la llegada.

. Contigua 4 esta zona se dispone una via ordinaria que
en la parte Norte tiene 10 metros de ancho, y eslaya
mencionada del muelle de transatlanticos, y en el Qeste y
Sur se le asignan 15 metros por tener que dar paso 4 todos
los servicios reunidos, de la dirsena y de dicho muelle.

En la superficie que ocupa la zona Sur de la dérsena
es conveniente disponer una plaza para estacionamiento -

de vehiculos. ,
El Irgeniero Director.
Epuarpo CABELLO EBRENTZ.
(Continuard.)

‘Revista de las principales publicaciones técnicas.

La protfeccion de los aisladores aéreos contra las
supertensiones.

. Los aisladores de las lineas aéreas de alta tensién estén
expuestos a graves desperfectos 4 consecuencia de las superten-
siones, el arco, al saltar entonces entre el conductor y los herra-
jes del soporte, quiebran 6 rompen - los bordes de las campanas

aisladoras que se encuentran en su trayecto. M. Weicker, In- .

Figs. 12y 2.2

geniero de la fibrica de porcelana de Hermsdorf (Sajonia), ha
presentado al Congreso de Electricidad de Turin, al tratarse de
las disposiciones para la proteccién de estas campanas, una Me-
moria, de la que extractamos las indicaciones siguientes, toman-
dolas de Lz Génie (Civil, del 24 de Febrero:

* " Nicholson es el que ha indicado el excelente efecto de un
anitlo de proteccion metdlico establecido alrededor de la campa-
na inferior del aislador y unido 4 los herrajes, 6 dicho de otro
modo, 4 tierra. Su didmetro es tal, que la descarga, entre el con-
duotor y él, no toca 4 las campanas, pasando al lado de-ellas

(fig. 1.%); un perfeccionamiento de esta disposicidn -consiste en
poner dos anillos de protescidn superpuestos, uno unido al con-
ductor, el otro 4 tierra, de manera de separar todavia con més
perfeccién la chispa de la porcelana (fig. 2.%). La figura 3." re-
presenta un tipo de ajslador de rosario, en el que cada elemento
tiene dos anillos de proteccién, y muestra la manera como, en
caso de descarga, salta la chispa del uno al otro.

La fabrica de Hermsdorf ha creado recientémente otros t1pos
de aisladores simples ¢ de rosario, en los cuales, el anillo de pro-
tecidn superior ests reemplazado por un verdadero sombrerete,
de palastro fuerte galvanizado, protegiendo 4 la porcelana; la
figura 4." representa un primer tipo, en el que la chispa salta de
un sombrerete & la cabeza de suspensién de la campana préxi-
ma; los tipos de las figuras 5. y 6.° (en los que las cabezas de

Fig. 3.2

suspensiéa estan rodeadas de porcelana, y en los que la chispa -
salta entre los sombreretes, mas ¢ menos convexos,” de modo de
formas unas «corazas» mas ¢ menos completas) son ev1dente-
mente preferibles.




