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dades alemanas, constituye el mejor tratado de esta importante
rama dc la ingenieria sanitaria.

De todo 1o que se acaba de expouer, se deduce lo incierto que
es la depuracién del agua de los rios, aun en el caso de que las
poblaciones que vierten en ellos su flujo, la depuren, pues es evi-
dente que la autodepuracion, si bien eliminard multitud de gér-
menes patégenos y materias orgdnicas, no alcanzard la destruc-
cién completa, aparte de que las innumerables causas de conta-
minacioén que existen en los recorridos de los rios, se sumardn a
las inherentes al vertido de las aguas residuales. En consecuen-
cia, con lo dicho se comprueba el principio higiénico de que para
cl abastecimiento de las urbes, las aguas de rio deben siempre
esterilizarse, -

Los pantanos o lagos artificiales, cuya construccién moderna-
mente tanto se intensifica para atender a numerosas necesidades,

tales como la produccidn de fuerza motriz y de aqui la energia

eléctrica de gran voltaje que tan ficilmente es transportable a
grandes distancias, la alimentacién de canales navegables, el rie-
go cultural y el abastecimiento de poblaciones, necesitan cum-
plir condiciones especiales cuando a este ultimo objeto se les des-
tina y tomar durante su construccidn algunas precauciones para
obtener la mejor agua posible. Los pantanos, al igual que los la-
gos naturales, gracias a su gran capacidad, permiten una gran
sedimentacién de microbios y demds materins en suspension, Sus
aguas si s¢ derivan a gran profundidad serin {rescas, pero en
cambio la gran produccidn en sus fondos de protozoarios y de
algas y las contaminaciones que sufren los rios que alimentan a
estos grandes depdsitos, exigen la esterilizacion antes de ser em-—
pleadas sus aguas parva el abastecimiento.

(Continuard.)

8
L]

EN LA ACADEMIA DE CIENCIAS DE ZARAGOZA

INICIATIOAS PARA EL ﬂ[ShHRIll.l.[l INﬂllSlthb DE ARAGON

«El Ebro y Zaragoza. Horizonte de las posibilidades de Ara-
gény», — Conferencis del ingeniero D. Manuel Lorenzo
Pardo. v

Eo la pentltima confercncia del curso organizado por la Aca-
demia de Ciencias diserté cl ilustre ingeniero D. Manuel Lorenzo
Pardo acerca del tema «El Ebro y Zaragoza. Horizonte de las po-
sibilidades de Aragénv». Con verdadera sugestion fué escuchado
tan prolundo estudio, cuyo estracto olrecemos a continuacion:

La conferencia viene a ser una prolongacién de la anterior,
de la que sirvi6 de inauguaracién al curso académico actual y estd
dedicada a reforzar los argumentos y ampliar las explicaciones
que sirvieron de basc a las categéricas alirmaciones hechas en
aquélla. ‘

Las dos reposan sobre un mismo principio y obedecen a una
misma idea, la de que los factores geogrdficos imperen sobre todas
las manifestaciones de la actividad humana. Espaila en Europa
y Aragén en Espaiia tienen una personalidad muy vigorosa por-
(ue los rasgos geosrificos correspondientes estdn muy acusados.

La historia de Aragon gira alrededor de tres elementos natu-
rales, ¢l Pirineo, la estepa y el Ebro. EL Ebro ha sido el limite,
la suprema aspiracién de todo movimiento de avance, lo mismo
en el terreno politico que en el militar y en el econémico. Con-
(uistar el Ebro equivale a redimii el suelo aragonés, a la crea-
¢ién de un Aragdén nuevo, rico, floreciente y expansivo. Los rie-
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gos pirenaicos han ido avanzando de Este a Oeste y van conquis-
tando la estepa, pero la labor redentora ha quedado detenida al
llegar el Ebro.

A continuacién hizo un estudio de conjunto de los riegos de
la region indicando la gran fuerza hidrocléctrica disponible.

La gran extensién de los primeros y la enorme abundancia de
la segunda, senalan las caracteristicas de la industria aragonesa,
industria que exige el movimiento de grandes masas. Por esta
causa los transportes tienen mdas en Aragoén que en parte alguna,
una importancia decisiva.

Espaba, pais de cultura tradicional, es joven desde el punto
de vista del aprovechamiento de sus riquezas; las vias de comu-
nicacidn y los ferrocarriles, particularmente, pueden desempefiar
aqui una misidén colonizadora impulsora de riquezas latentes
y desconocidas.

Mas para evitar la repeticién de fracasos, hay que seguir con-
cienzudamente, con verdadero fervor, las imposiciones de los fac-
tores geogrdficos en su mas amplio sentido, no Jimitados a la
orograffa local 0 a exigencias circunstanciales.

Las lineas de comunicacion obedecen a influencias mundiales
y no son una excepcién las de Hspaila, antes al contrario, nues-
tro pais estd llamado a sevvir de paso a lineas de excepcional im-
portancia. :

A Zaragoza, por su situacion, le interesa vivamente este pro-
blema. La linea natural de comunicacién colectiva del trifico
peninsular es la del Ebro; dicha linea ha de servir de apoyo con
el tiempo a todas las demds.

En relacién con ella, como mds importante pueden seiialarse
otras longitudinales y transversales, incluyendo cntre éstas a las
de paso, las pirenaicas; las primeras serian de instrumento de la
exportacidn, las segundas cl elemento mas valioso de la comuni-
cacién interior.

En el Ebro ss navega hoy-a la vela, a la sirga y a vapor. Antes
era el medio mds cdmodo y rdpido para comunicar Zaragoza con
el mar. La historia de la navegacidén en el Ebro encierra muy
provechosas enseilanzas, que los historiadores aragoneses, Abi-
zanda, Valenzuela, Giménez Soler y Miral deben poner de mani-
fiesto haciendo un estudio critico de la cuestiéa.

Kl trdfico efa muy importante en la época romana, subien-
do las embarcaciones hasta cerca de Logrofio; continué el movi-
miento de transportes durante la dominacién 4rabe, pero a fines
de la Edad Mcdia, la codicia de los sciiores feudales dificultd 1a
navegacién y con ellos sc perdieron las obras realizadas. En 1401
el Cloncejo de Zaragoza sefialé una cldusula en la construccion del
puente de Piedra, dispuesto en forma que se pudiera adaptar una
puerta corrediza, )

Jorddn de Asso dice que con Juan I era Tortosa la escala
comercial con Catalunna. En 139[ se hicieron obras muy costo-
sasen cl Ebro: Zaragoza proyectd una gran acequia de navega—
cién en ticmpo de los Reyes Catélicos. En 1528 pidio la ciudad
apoyo al Emperador: ¢l Rey aceptd la concesién y éstos fueron los
primeros pasos de la construccién, que se acordé en 1637, yen
1678 se acordd hacer del Ebro un rio navegable con puerto de
salida al mar.

Expuso el Sr. Lorenzo Pardo notas graficas demostrativas de
la antigua importancia de la navegacion.

Como intentos mds recientes f{iguran el canal maritimo dc
Conrad, el hecho por la Empresa de transportes de Zaragoza a
Barcelona, de Misley, y la solicitud de D. Juan Bruil.

Se hizo después una concesién a M. Pourcet y un traspaso a
la Compaiiia anterior a la actual, Real Compafia de Ganalizacién
Y Riegos del Ebro. El Sr. Lorenzo Pardo estudié la ejecucién de
las obras, escalonamiento del perfil, construccién de esclusas con
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indicacién de su nimero y situacién y descripcién de las mismas;
afirmé que eran capaces para barcos de tonelaje superior a la de
de los canales contem pordneos de la red navegable francesa.

Elfracaso de las mismas {ué debido a la inoportunidad, a los
vicios administrativos de origen y a la falta de caudales,

Estos fracasos ofrecen valiosas enseilanzas para el porvenir. La
empresa de acondicionar el Ebro para el transporte debe ser na-
cional y estar precedida, a lo sumo acompafiada, de la regulari-
zacién estival, No son de temer las competencias ferroviarias ni el
ferrocarril puede temer, sino todo lo contrario, esperar mucho de
1a existencia de una via fluvial.

Es de una gran importancia el pantano de Reinosa, como pri-
mer paso para la conquista, complementada su accion por la de
otros embalses iuferiores. El fracaso sélo se debe al abandono de
Aragén.

El acondicionamiento del Ebro como via de transporte exige
la construccién de obras costosas, pero las mds importantes lo
seran, independientemente del propdsito, con fines industriales,
porque ofrecen provecho propio.

Los tramos caracteristicos que exigen obras especiales son los
de Zaragoza, Sdstago y Fayén.

Para salvar estos lugares de desnivel mdis acentuado procede
hacer obras, que no solamente tendrdn el interés local de la nave-
gacion fluvial, sino que facilitardn la comunicacion terrestre de
'muchas comarcas, en especial por lo que se refiere al embalse de
Fayon.

Describié a continuacién los sistemas empleados en los For-
tinettes (Fraucia) y Wadell (Estados Unidos de América), como
tipo de, ascensores hidrdulicos y eléctricos, respectivamente,

En el Ebro no hace falta recurrir a estas obras, basta con las
esclusas que hoy se hacen, de altura superior a las antiguas y que
funcionan con absoluta regularidad.

El Ebro, convertido en via de comunicacién, adquiriria cl as-
pecto del Rhbin, vivificado por los muelles inmensos llenos de
buques.

Zaragoza, Fay6n y Tortosa serdn los tres nudos por donde
pasaran las tres lineas pirenaicas del convenio internacional. Para
completar este sistema, conviene prolongar hasta Fraga y Lérida
un ferrocarril, el de Teruel a Caspe, que por los cuidados del di-
putado a Cortes Sr. Castel, se ha puesto en estudio con gran ra-
pidez, El Sr. Lorenzo Pardo dedica a la vez un elogio caluroso al
Director general de Qbras piblicas por haber hecho dar el primer
paso en firme al proyecto del pantano del Ebro.

Zaragoza es punto obligado de paso de las mds importan-
tes arterias comerciales, pero a pesar de cllo ha quedado aislada
del trazado del ferrocarril directo Hamado a tener una importan-~
cia decisiva en el desenvolvimicento de la riqueza nacional.

No solamente lo estd de la comuvicacién Paris-Madrid-Alge-
ciras, o sea del gran ferrocarril intercontinental, sino que también
lo estard de las lineas [rancesas de comunicacion mediterranea si
se realiza el proyecto que forma parte de los estudios .realizados
por la Comisién americana, presidida por M, Lavis, de unir direc-
tamente a Castejon con Calatayud para buscar una salida rdpida
de la zona cantdbrica de paSo de aquel ferrocarril hacia los puer-
tos de Valencia y Cartagena. )

El anterior aislamiento era penoso, cruento, para Zaragoza;
este es verdaderamente tragico.

Dirige una ardorosa excitacién a Zaragoza para que actie in-
tensamente como lo-puede y debe hacer con elevada exaltacién
patriética, porque por su situacién y por su porvenir, lo que con-
venga a Zaragoza es lo que conviene a Espafla entera.

Debe organizarse la conquista del propio pais, de sus grandes
medios, como 1o hacen Orledns, Lyén y Burdeos, c¢n Francia,

Burgos, con su activo Gomité de iniciativas ferroviarias, San Se~
hastidn, Sevilla y Barcelona en Espaila.

Como dijo un gobernante de la 1iltima época en que Lspaia
los tuvo buenos, el marqués de la Ensenada, «es preciso empe-
zar, seiior porque lo que no se empieza no se acabar.

E! piiblico aplaudié repetidamente la notable conferencia del
Sr. Lorenzo Pardo a quien sinceramente felicitamos desde eslas
columnas,

s

{a colocacion de hormigén para los nuevos muelles

DEL PUERTO DE SEVILLA

En los nimeros del 12 y 19 de junio de 1919 de esta Revisla
ge public un articulo intitulado «La colocacién del hormigdn
por gravedad en los talleres de construcciones civiles o de obras
publicas», que describe detalladamente el método comunmente
empleado en América en toda clase de obras de hormigén. E!
citado articulo se refiere al sistema «Lakewood», yla primera

aplicacién de este u otro método similar que se ha hecho en Es-
pafia es la de los nuevos muelles de Sevilla que se construyen por
Ja Junta de Obras del puerto de dicha capital. Estos muelles se
elevardn ai Sur de la ciudad sobre el canal Alfonso XIII y a poca
distancia de los muelles existentes sobre la ria del Guadaljuivir.

Los pilares y la béveda de los nuevos muclles serdn entera-
mente de hormigén en masa, La longitud total del muelle serd de
800 metros y se colocard un total de 50,000 metros “cuibicos de
hormigoén. Los pilares descansardn sobre una arcilla dura y com-




