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La ampliacion del puerto de Setubal.

Condiciones naturales y trdfico del Puerto.—
Setubal esta situado a unos 60 km. de distancia de
Lishoa y hacia el S., en la margen derecha de una
extensa y profunda bahia formada por el estuario
del rio Sado, encontrandose completamente abrigado
de los vientos reinantes del N. y del NO. por los
montes de la Arribida y de los vientos dominantes
del S. y SO. por la restinga de arena que constituye
la peninsula de La T'roia. Ll rio es navegable en una
longitud de 65 km. para barcos hasta de 300 tone-
ladas.

El acceso al puerto sé hacia, hasta hace poco
tiempo, a través de un canal natural de corta longi-
‘ud, de 14 pies de calado en bajamares de aguas vi-
vas, abierta por las corrientes en los bancos de la
harra, pero se acaba de dragar un nuevo canal de
100 m. de ancho y 1.300 m. de longitud, con un
calado de 22 pies en bajamares vivas.

Los calados mayores del estuatio, que llegan a
alcanzar la cifra de 40 m., se hallan a distancias re-
lativamente pequefias de las dos mérgenes, frente a
la ciudad, en donde el rio tiene un ancho conside-
rable,

El fondo es de arena con algo de fango, que
permite la hinca de pilotes y facilita en las obras el
empleo de fundaciones sencillas y econdmicas.

Las corrientes de marea y la Auvial son de pe-
quefia intensidad, no siendo de temer las avenidas ni
los arrastres de arena y fango.

La carrera maxima de la marea es de 2,80 m. y
el establecimiento del puerto 2 h, 14,

La mayor importancia del puerto es como pes-
quero, siendo el segundo en Portugal como pesca en
general (el primero es Lishoa) y el primero en la
pesca de la sardina.

El pescado fresco desembarcado es del orden de
unas 20.000 toneladas anuales, con un valor medio
de 30.000 contos (unos 10 millones de pesetas), co-
rrespondiendo solamente a la sardina unas 18.000 to-
neladas con un valor de 24.000 contos.

El pescado desembarcado se dedica principal-
mente a conservas, habiendo numerosas fabricas,
perteneciendo algunas a firmas espafiolas. El valor
de las conservas es de cerca de 100.000 contos, o
sea 35 millones de pesetas al afio. '

En mercancias ocupa Setubal el tercer lugar en
¢l pais, con 200.000 toneladas después de Lishoa (con
1.700.000) y Oporto-Ieixoes (con 700.000 de pro-
medio). Y en movimiento de barcos también ocu-
pa Setubal el tercer lugar.

OBRAS EN EJECUCION

La figura 1.2 se refiere a la planta general de las
obras enejecucién, proyectadas por ¢l'muy compe-
tente Ingeniero Director de la Junta Auténoma,
Sr. A, .de M. Cid Perestrello, que es también Pro-

fesor de Puertos del Instituto Superior Técnico de
Lisboa y Consejero de Puertos del Ministerio de
Obras Publicas.

El proyecto comprende lo siguiente:

1) Regularizacién de la margen derecha, frente
a la ciudad, en una longitud aproximada de 3.950
metros.

2) Construccion, para obtener esa regularizacion,
de 2,188 m, lineal de taludes empedrados exteriores
y de 1.762 m. de muros-muelle.

3) Construccion de los terraplenes precisos, con
un volumen de 1,500.000 m.* y una superficie de 60
hectareas, que se ganan al mar.

4) Construccion de tres darsenas de marea: una
para la pesca, de 30.000 m.*; otra para ¢l puerto co-
mercial, de 44,000 m.* y otra para barcos de recreo
de 5.000 m.* de superficie mojada, respectivamente,
estando situada esta Gltima en el centro de la ciudad,
la anterior aguas arriba de la misma, al lado de la
estacion de ferrocarril, y la de pesca aguas abajo,
cerca de las fabricas de conservas.

5) Construccién de cuatro muelles exteriores de
hormigon armado, de 370 m. de longitud total y
dos interiores, de 60 m, de longitud total.

0) Prolongacion hasta el mar de las canalizacio-
nes de aguas residuarias de la ciudad, con una lon-
gitud total de 4.000 m.

7) Construccion de las obras accesorias de ram-
pas, escaleras de piedra, escalas, holardos y argollo-
nes de amarre,

El conjunto de estas obras se adapta muy bien a
las caracteristicas de Setubal, en donde por ser un
puerto fluvial muy abrigado se aconsejan las obras
ligeras, y cuyo trafico, ya hoy importante, es suscep-
tible de gran desenvolvimiento, lo que impone Ia
adopcion de obras que puedan ser facilmente am-
pliables, lo mismo en extension que en profundidad.

Esto se tuvo muy en cuenta al hacer el proyecto
y ese también fué el motivo de haber proyectado los
muelles de hormigdén armado, no sélo por ser mas
econémicos que flas obras macizas, sino por permitir
que su construccion sea hecha a medida que las nece-
sidades del puerto lo requieran, Il tipo de estas es-
tacadas es nuevo y entre otras particularidades ofre-
ce la de poderse ejecutar sus elementos principales
en seco, en el taller de hloques.

El contratista es fla importante firma dinamar-
quesa IHodgaard y Shulz, de Copenhague, en cola-
boracion para los trabajos de dragado con la holan-
desa Van den Bosch y De Vries, La primera cons-
truyé también la mayor parte del gran puerto pola-
co de Gydnia -

Y Véase Revisra pi Onras Poneicas de 1" de enero 'y 1.0 de
junio de 1034, )

2 Kl concurso se verificd en mayo de 1930, v concurrieron
once casas cspecialistas, de cllas tres alemanas, tres espafiolas,
wna inglesa, una holandesa, una portuguesa, una francesa y la
dinamarquesa, que fué adjudicataria. La Constructora Fierro
quedé en segundo lugar, haciendo un papel muy lucido. Su pro-
posicién fué estudiada por nuestros compaiieros Serra y Castro
Cardas, competentes ingenieros de dicha Empresa,
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El presupuesto de estas obras asciende a 30.000
JZ contos, en niimeros redondos (10 millones de pese-

o & tas), y el plazo para la construccion, tres afios.
B / |
@
4 8 ) DESCRIPCION DE LAS OBRAS
o8 ' ‘
9' 3 q Las darsenas tienen las siguientes caracteristicas.
0. 3 ‘ a) Darsena comercial (fig. 2.%): Superficie mo-
B jada 44.000 m.?; ancho de la hoca 50 m.; ancho de
* [+ = J )
L W ™ eent A . . oot 3.50
g los espigones de cierre 25 m1. ; cota del fondo 3,50 m.
¢ o B ' b) Darsena pesquera (figs. 3.* y #4.%): Super-
oo ficie mojada 30.000 m.?; ancho de la boca 40 m.;
boa ancho de los espigones de cierre 14 m.; cota del fon-
» B do 2,30.
4 ¢) Darsena para embarcaciones de recreo: Su-
i perficie mojada 5.000 m.; ancho de la boca 20 m.;

ancho de los espigones de cierre 10 m.; cota del
fondo 2 m,

Las caras interiores de las darsenas estan consti-
tuidas por taludes empedrados, con inclinacion del
1 por 1, excepto en el lado E, de la dirsena pesquera
(fig. 5.%), en donde se proyectaron cinco lenglietas
para la descarga de pescado y en el lado O., que sc
proyectd una rampa de descarga, habiendo dispuesto

también, inmediato a ella, un plana inclinado trans-
7 versal para sobordar barcos hasta de 300 tons: Eu
la darsena de- recreo, cuyo lado N. estad formado por
un muro-muelle, se proyectaron en la alineacion O
dos rampas varaderos para pequefias embarcacio-
nes, separadas por una pequeila lengiieta de 2,50 .
de ancho.

Los taludes empedrados exteriores para la regu-

] larizacion de margenes, tienen una inclinacion de J
por 2 y su construcciéon se organizo— igual que en

las anteriores — de la siguiente manefa: después d-
haber dragado el fondo, de arena y fango, para obte-
ner la cota debida, se vertié un macizo de escollera qu-
se enraso en la cota 0,20 m. Sobre ella se asentaron
bloques de hormigén con un peso unitario de 10 tone-
ladas, en numero de 1.850, que sirven de base al re-
vestimiento de piedra de los taludes. I.a piedra de es-
tos revestimientos tiene unas dimensiones minimas
de 0,25 m. en sentido horizontal y 0,30 m. en el trans-
versal, y van asentados sobre una capa de arcilla y de-
tritus de cantera, interpuesta entre el terraplén; esta
capa tiene un espesor variable entre 0,50 y 1,50 m.
Los terraplenes de relleno se hicieron, en su mayor
parte, utilizando una draga de succion (fg. 6.%).
TLos muros-muelles de fabrica se construyeron d¢
una manera parecida, Después de haber dragado el
fondo de arena y fango para obtener la cota debida,
se vertido un macizo de escollera y sobre él se asen-
taron Jos bloques de 20 toneladas en niumero de 942,

S

\
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S

1.2~ Plano gencral del puerto de Setubal.

R g que forman la infraestructura de estos muros-mue-
S K : lles. Los paramentos vistos de la supraestructura son
EL;‘, i E & de mamposteria concertada y el interior es de hor-
g}n &4 migén. '
M@ g K1 volumen total de los dragados de fundacion y de
U] : . las darsenas, es de unos 300.000 m.*. La escollera
o5y empleada 285.000 m.*. Los:terraplenes de relleno
?f f 7 1.500.000 m.?, y las tierras arcillosas y detritus em-
J 88 pleados para asentamiento de taludes empedrados ¢
. g I impermeabilizacion de terraplenes, 54.000 m.*

% ‘La piedra para escolleras, hormigones y para ob-

Q

tencion de arena por trituracion, se extrajo de las can-
teras de Figueirifia, proximas a la boca de la ria,
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Fig. 2-—Darsena comercial y muelle de hormigén armado,
en construccion,

que dista por mar unas 7 millas de la obra. Estas can-
teras son de caliza,

Los paramentos de los muros-muelles v de las co-
ronaciones, son de granito y vinieron de una cantera
inmediata a Sezimbra,

La piedra y arena se transportaba por mar hasta
el taller de bloques (figs. 7.2 y 8.2), que estaba al lado
de la Plaza de la Reptblica, descargandose estos ma-
teriales con una griia Derrick y apilindose cerca de
la hormigonera, en donde se hacia la dosificacion y
mezcla con el cemento. El hormigdn se transportaha
en vagones y se vertia luego en los moldes, que eran
de madera, estando forrados por el interior con una
delgada chapa de hierro,

Los bloques se llevaban, después de un mes por lo
menos de permanencia en el taller, hasta el punto de
descarga, en donde se recogian con una cabria flotan-
te de 30 toneladas, para colocarlos en el emplazamien-
to definitivo.

Las dosificaciones empleadas en esta obra fucron
las siguientes :

Morteros :

@) de cemento lento: 400 kg. por m.* de arena.

b) De cal hidraulica: 350 kg, por m.* de arena,

En bloques de fundacion : Cemento, 280 kg. | are-
na, 450 1.; piedra, 900 1,

En los bloques de los muros-muelles, rampas, etc, :
Cemento, 180 kg.; arena, 450 1.; picdra, 900 1.

Hormigén armado: Cemento, 400 kg.; arena,
400 1.; piedra, 800 1.

Se prescribio que se podrian variar las cantidades
de piedra y arena para aumentar la compacidad, y tam-
bién que los hormigones habrian de ser fabricados
mecanicamente.

El cemento empleado, fué, en su mayor parte, de
la fabrica Cecil, situada en la ria de Setubal, cerca

de la desembocadura, El total empleado es de 10.000

toneladas .

El volumen total de hormigdn en masa y armado
es de 35.000 m.2,

Los medios auxiliares empleados en esta obra
fueron:

EN LAS CANTERAS

Instalacidn de aire comprimido. — Un compresor
Ingersoll-Rand, accionado por un motor de aceite pe- -
sado de 50 CV., con una capacidad de 8.000 1. de aire
por minuto; 6 martillos neumdticos; 3.000 m, de tu-
beria; una maquina neumatica para afilar brocas; un
hornillo de petroleo,

T'ransporte y descarga de piedra, — Un bascula-
dor automatico de vagones, con un motor de gasoli-

" Las caracteristicas principales del cemento empleado en
las obras maritimas de Portugal pueden verse en Ia Ruvisra nr
Onras Ponrreas de 1.° de encra de 1034, en un articulo sobre
las obras del puerto de Lishoa, ’

Fig, 3.*—Darsena  pesquera y muelle de hormigén armado.

Fig. 5" — Alincacion Este de la darsena pesquera,
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Fig. 6. -=LTjecucidn de los terraplenes de relleno,

na de 8 CV.,; una locomotora de ﬂasolma tres vago-
nes de 14 m®; 36 v Lfromm% de 1 m.? 500 m. de via
con carriles de 30 kg.; 1.500 m. de via con carriles
de 12 kg.

Instalacidn de machaqueo. —Um trltumdma de
mandibulas, con una produccion horaria de 4 m.?, ac-
cionada por un motor de aceite pesado de 30 CV.; un
clevador de baldes ; un separador (trommel) de 3,6 m.
de longitud para 1)1cdm< de 70, 40 y 18 mm. de ta-
mailo.

EN TALLER DE BLOQUES

Una gria de portico con dos diferenciales de 10
toneladas cada una; un carro transportador de blo-
ques; una grua Derrick con motor de gasolina de
12 CV.; una hormigonera de 450 litros de capacidad,
con motor de qzlsolma de 12 CV.; una hormigonera

. de 225 litros de capacidad, con motor de gasolma
de 4 CV,

MATERIAL FLOTANTE Y DE DRAGADOS

Una draga de rosario, accionada por una mﬁqui-
na de vapor de 200 CV., con cangilones de 500 litros
de capacidad; una chaqa de succion accionada por
ana méaquina de vapor de 200 CV.; la homba es ac-
cionada por una maquina de 100 CV., el tubo aspi-
rador, de 400 mm, de didmetro.

I n
0,

g,

— Griia para cargar los bloques.
(-]

Una draga de succion autotransportadora, de 513
metros clibicos de capacidad, movida a vapor por una
méquina de 550 CV.; una draga Priestman; dos re-
molcadores de - vapor, uno de 375 CV, y ‘otro de

180 CV.; tres lanchas remolcadoras de aceite pcmdo
siendo dos de 60 CV. y una de 80 CV.; tres lanchas
pequeilas de gasolina; una cabria flotante con motor
de aceite pesado de 15 CV., con una potencia de 30
toneladas; dos gabarras de descarga automatica de
140 m.* y dos de 90 m.* de capacxd"td cuatro barca-

zas de hierro para tr 'mqpmte de piedra y ar cilla, de

las que dos son de 75 m.* y dos de 50 m.* de capaci-
dad; tres barcazas de madera para transporte de pie-
dra y arcilla, de 80 m.* de capacidad.

Habia, ademaq el siguiente material, montaco so-
bre harcazas: una instalacion completa de buzo; una
machina para la hinca de pilotes, con una maza de
1.200 kg., accionada por un motor de gasolina de

12 CV,, y una hormigonera de 450 litros de capaci-
dad con motor de gasolina de 12 CV.

Fig. 75— Un detalle del taller de bloques.

Al lado del taller de bloques se instalaron uno-
talleres de reparacién, para el servicio general de &:
obra.

MUELLES DE HORMIGON ARMADO

Constituyen, a nuestro modesto juicio, una de la.
partes mas interesantes de estas ohras. Su construc:
cién es muy robusta, para que pueda resistir venta:
josamente el choque de navios y, segiin hemos dich
antes, ofrecen la particularidad de poderse eiecuh'
en seco, en el taller de bloques, sus elementos prin
cipales.

Todos estos muelles responden a un mismo tipo
aunque con medidas diferentes. T.a clasificacion es
como sigue:

Muelles exteriores. -——-Nt’xm, 1: Para los servicios
de carhén. Targo, 60 m.; ancho, 10 m.; Nim. 2:
Para los servicios de peqca Largo, 120 m,, ancho,
6,50 m,; Ntim. 3: Para el a]macen de conservas, T.ar-
go, 130 m. ; ; ancho, 10 m.; Nim. 4: Destinado a la
exportacion "de rollizos de pino, corcho, ete, Targo.
60 m.; ancho, 10 m.

Muelles interiores. — Ntim. 5: Destinado al car-
gue de piedra y otros materiales de construccion. Lar-
go, 30 m,; ancho, 6,50 m.; Ntum. 6: Destinado a la

‘carga y'descarga de lefias, etc. Largo, 30 m.; ancho,

6,50 m.
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Los muelles ntimeros 1, 3 y 4 estin destinados al
atraque de buques hasta de 22 pies de calado, v los
nimeros 2, 5 y 6, solamente para buques hasta de 15
pies de calado.

en cilindros que forman las pilas de apoyo y empotra-
das por el lado de dentro en una viga corrida, a todo
lo largo del muelle, apoyada sobre el muro de sopor-
te, que estd cimentado, como los restantes muros-mue-
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Fig, oM a,- Puerto de Setuhal, Esquema de las palizadas de los muclles
de hormigom armado,-

Los tipos adoptados, tanto para unos como para lles y taludes empedrados del puerto, en un macizo
otros, son muy semejantes, defiriendo apenas en las  de escollera, ] o '
dimensiones de las piezas principales que los consti- Sobre estas vigas principales corre un tablero, tam-
tuyen. Unos y otros se organizan esencialmente como  hién de hormigén armado, eg.tando adenias lag _\rigas
Se ve en los dibujos (fig. 9.2), con una estructura de  enlazadas por otras secundarias colocadas debajo"de]
hormigén armado constituida por vigas transversa- tablero, . ' o ‘
les en forma de L, que insisten por el lado exterior Los cilindros de hormigén armado que constitu-
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yen los pilares exteriores tienen en la estacada ntime-
ro 2, 1 m, de didmetro y en las restantes 1,20 m.;
estos cilindros envuelven, por la parte inferior, gru-
pos de tres pilotes cortos o estacas de madera clava-
das hasta ¢l rechazo, y después se rellenan de hormi-
gom; estando construidos’ estos cilindros, como las

o de los cilindros, se dispusieron, tanto en las vigas
longitudinales interiores como en las transversales
en L, en la parte del lado de los cilindros, articulacio-
nes de hormigdn armado, constituidas por casquetes
esféricos, seglin se puede ver en los dibujos corres-
pondientes, que se apoyan sobre el muro de soporte 0
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Fig, 0. bo— Vigas en Lopara los muelles de hormigén armado,

vigas principales, en seco, y transportados y coloca-
dos con cabria flotante. ,

Las vigas principales en forma de 1., destinadas
a los muelles nimeros 1, 3 y 4, tienen 10 m. de largo
en sentido transversal al muelle, y pesan cerca de 20
toneladas. :

Tos cilindros destinados a pilares tienen 11 m, de
largo y pesan, después de llenos, cerca de 25 tone-
ladas. Ta base de estos cilindros estd protegida por
estollera.

Para prever cualquier asiento, bien sea del muro
de soporte, en donde apoya interiormente €l tablero,

sobre los cilindros por medio de una junta asfaltada.

Se suprimieron los arriostramientos transversales,
teniendo los muelles un arriostramiento longitudinal
en la parte superior de las vigas transversales, junto
a los cilindros.

El frente de los pilares esta protegido por fuertes
defensas de madera, '

Las fotografias niimeros 10 al 14 aclaran el sis-
tema empleado en fla construccion.

El piso fué calculado para sobrecargas diferentes,
de acuerdo con el destino; asi, los muelles niimeros 1,
3 y 4 (para mercancias) se calcularon para una sobre-
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carga uniformemente repartida de 3 toneladas por
metro cuadrado en las losas y una sobrecarga mo-
vil producida por una gria de 5 toneladas de carga
atil (total sobre las ruedas: 36 toneladas) que produ-
ce en la posicion més desfavorable una presion mixi-
ma por rueda de 13 toncladas en las vigas y en los
cilindros. El muelle nitmero 2 (servicios de pesca) fué
calculado para una sobrecarga uniformemente repar-
tida de 1 tonelada por metro cuadrado en las losas

VIGAS SOBRE LOS CILINDROS
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¢ Detalles de Ta parte armada,

y una sobrecarga movil producida por una gria de
una tonelada de carga util, con un peso de 8 tonela-
das, dando una presidn maxima de 3 toneladas por
rueda en las vigas y en los cilindros, I.os muelles nu-
meros 5 y 6 fueron calculados para una sobrecarga
uniformemente repartida de 2 toneladas por metro
cuadrado en las losas y para una sobrecarga movil
producida por una grua de 2 toneladas, peq'mclo 14,4
toneladas, que da una presion de 6 toneladas por rue-
da en las vigas'y en los cilindros.

Para el calculo de las distintas secciones se siguie-
ron los preceptos del Reglamento Portugués para el
empleo del hormigén armado, haciéndose la determi-
nacion de los momentos flectores por el método de las

fio ot

Fig, 10,— Vigas en 1., de los muelles de hormigon armado,
en ¢l taller de bloyues.

lineas de influencia y calculindose los valores de las
ordenadas por las tablas de Griot. Ia determinacion
de secciones se hizo primero con férmulas aproxima-
das y después se verificaron con las formulas exactas.
Para tener en cuenta los esfuerzos dindmicos de las
sobrecargas, se aumentaron los esfuerzos en un valor
dado por la formula:

0,40
1+0,21L

I—1+ 4080
!

e

l'ambién se hizo la verificacion de la estabilidad
de Jos muros-muelles en donde se apoya el tablero, te-
niendo en cuenta las reacciones de éste y la traccidn
producida por los holardos a razon de una tonelada
por metro lineal de alineacion exterior y de media to-
nelada por metro lineal para los interiores.

Las condiciones del equilibrio elastico y estatico
en los muros, se comprobaron también, no excedien-
do el trabajo en la seccion mas fatigada de 2,5 kg.
por ecm.*, en flos muros de las alineaciones exteriores
y de 2,3 kg./em.” en los de las interiores, siendo los
coelicientes de estabilidad de 241 y 1,87 en los mu-
ros de las alineaciones y de 2,86 y 1,50 en los de las
interiores,

En las alineaciones ntmeros 2 y 3, de 120 m.

y 130 m, de longitud, 1cspt.cu\um1uuu, se dejaron en
el medio juntas de dilatacion.

Bl coste de estos muelles, no incluyendo los muros
de soporte, fué de 7.850 escudos (2.750 pesetas) por

Tig. 11.— Cilindros y vigas en L, para los muclles de hormigén
armado, en el taller de bloques,
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metro lineal para las alineaciones exteriores niimeros
1, 3 y 4, destinadas al atraque de los mayores na-
vios que frecuentan el puerto; de 4,630 escudos (1.625

~ pesetas) para la alineacion ntimero 2, destinada a los

Fig, 12, — Cargue de vigas en L.

servicios de pesca, y de 4950 escudos (1.730 pesetas)
para los muelles niimeros 5 y 6, constituyendo todos
ellos unos sistemas bastante economicos,

OBRAS COMPLEMENTARIAS

Las obras que se tienen en proyecto para ejecutar
seguidamente, como complemento de las resefiadas, y
aparte de la contrata general, son la pavimentacion
de los muelles y calles de acceso a las dirsenas, ha-
biéndose empezado ya a construir lo correspondiente
al puerto pesquero.

Pambién se va a construir en éste un gran edifi- -

cio para la venta de pescado, con dos salas de subas-

Fig, 14, — Muelle de hormigdn armado, nimero 2.

ta y amplios locales para la preparacion, embalaje y
expedicién de pescado; frigorificos, almacenes, ofi-
cinas y demds servicios auxiliares.

Va se instalaron las redes de distribucion cléctri-
ca y de agua en el puerto de pesca, y se estan insta-
lando en el comercial y en la dirsena para embarca-
ciones de recreo. Se adquirid el material férreo y va-
gonetas para transporte de mercancias, asi como el
equipo mecinico para la elevacién de los barcos por
¢l plano inclinado transversal construido en el inte-
rior de la darsena pesquera.

Para la utilizaciéon de los servicios ferroviarios
del puerto y para el indispensable enlace de la via
fluvial con la maritima, ya se empez0 a construir la
primera parte de la nueva estacion Setubal-Mar, cer-
ca de la darsena de comercio, y el ramal de enlace
de ésta con el puerto pesquero. También se construi-
rin en hreve nuevos y amplios almacenes de mer-

Mg, 13~ Muclle de hormigén armado, nipero 3,
en construccion,

cancias y en especial para 1os productos de la indus-
tria conservera, asi como almacenes de pertrechos ma-
ritimos.

[inalmente se tiene en proyecto la construccion de
Jos nuevos edificios para oficinas de la Junta Autono-
ma, Aduana y Capitania del Puerto en la zona de
terrenos ganados al mar.

T .

T resumen : las obras nos han parecido muy inte-
resantes y muy bien proyectadas, destaciindose todo
lo referente al puerto pesquero y a los mueltes de hor-
migdn armado. La construccion también ha sido rea-
lizada por la empresa Hodgaard y Shulz con acierto
e inteligencia.

Para concluir, reiteramos nuestro agradecimiento
al Sr. Cid Perestrello, competente Director de la Jun-
ta de Obras, de cuya simpatia e inteligencia guarda-
mos muy grato recuerdo, asi como al personal téenico
de la empresa constructora por las grandes atenciones
de que nos hicieron objeto durante nuestra estancia en
Setubal. '

Cénnr CON'DT,
Ingenievo de Caminos.






