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justificados aqui, porque los empujes laterales son peque-
fios v no existe, como enlos ferrocarriles, el movimiento
de lazo que tiende constantemente, por intermedio de la
pestaiia, & separar los carriles de su primitiva posicion,
y obliga & atirantarlos para.conservar invariable su dis-
tancia.

El carril larguero proyectado tiene invariabilidad mas
que suficiente con su peso, la adherencia con el mortero y
los adoquines de las maestras; pero con hacer este empo-
tramiento més perfecto reuniendo las dos zonas ae morte-
ro separadas por el alma del carril, lleva 4 lo largo de ella
unas pequeflas ventanas circulares de 0,50 en 0,50 metros,
que sirven para aquel objeto. Este sistema de arriostra-
miento, debido 4 Gowau, se ha empleado con buenos re-
sultados en muchos tranvias, sobre todo en Edim burgo.

Los empalmes de las barras se hacen por bhridas de 1
metro de largas, de seccién acanalada.

Las juntas iran alternadas, de modo, que la seccion de
la via trazada por una de ellas, divida en dos partes igua-
les & la barra opuesta.

La superficie de rodadura del carril serd suficiente ha-
ciéndola de 18 centimetros de ancha, pues si algun vehicu-
lo tuviera carril mayor, podrd ir por el {irme central, que
estard siempre en muy buen estado de conservacién.

El coste de un kilometro de via sencilla de este sistema
puede presuponerse-como sigue: '

PARTE METALICA

e, etas.

2.000 metros de carriles de acero Besemer de

24 kilogramos por metro & 200 pesetas tone-
lada. . . . . . . . . . . . . . . 9600
400 bridas de 20 kilogramos & id. id. . . . . 1.600
1.200 pasadores y tuercas . . . . . . . . 460
Total parte metdlica. . . . . 11.560

MORTERO Y ARENA

126 metros cibicos de mortero & 22 pesetas
metro cubico para relleno.. . . . . . 2.662

148 metros cubicos de arena para cimientos &
2 pesetas metro cabico.. . . . . . . . 297
Total morteroy arena. . . . 2.958

MAESTRAS DE ADOQUINES

1.000 metros cuadrados de adoquines de 12
>< 26 >< 20 centimetros colocados & 11 pese-
tas metro cuadrado. . . . . . . . . . 11.000

APERTURA DE CAJA
500 metros cubicos de excavacién & 0,80 pese-

tas metro cabico. . . . . . . . 400
Colocacion de la via comprendidos los carriles,

el cimiento, el mortero y el firme & 3 pesetas

metro linealdevia. . . . . .. . . . . 3.000

RESUMEN
Pesetas.

Parte metalica. . . . . . . . . . . . 11.560
Mortero yarena.. . . . . . . . . . . 2958
Maestras de adoquines. . . . . . . . . 11.000
Aperturade caja. . . . . . . . ... . 400
Colocacién de la via completa. . . . . . . 3.000

Total. . . . . . . . 28.918

Se-notard que no incluimos en el anterior. presupues-
to el coste del material para la entrevia, Y es porque con
los productos de la excavacion de la caja, hay mas que
suficiente para llenar el hueco que quede entre maestras
interiores.

El presupuesto anterior dice cue por 29.000 pesetas
en nimeros redondos, puede obtenerse un kilémetro de
via para carreteras, lo cual representa 58.000 pesetas por
kilémetro de camino. Este coste, mas de la mitad menor
que el de las vias de Valencia, resuelve 4 mi entender el
inconveniente principal de instalacién de los carriles en
los trozos de carretera de gran transito, consistente en el
desembolso inicial que hay que hacer para ello; pero de
todos modos ya se vera en el proximo articulo que hay
posibilidad de establecer la mejora, sin mas gastos inicia-
les que los consignados actualmente en los presupuestos
del Estado.

Exniove Saxcuis TarAZONA.

OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

ACLARACIONES SOBRE LA MARCHA Y CIRCUNSTANCIAS ESPECIALES
DE ESTOS IMPORTANTES TRABAJOS, Y ESTUDIO DE LAS RERAJAS
MAS CONVENIENTES EN EL ARBITRIO QUE SR PERCIBE PARA SU
EJECUCION (1).

Condiciones & que debe obedecer el Puerto y proyectos anteriores
del mismo.— ;Y qué significa esta suma para la construc-
cion y ultimacion de un puerto de tan notoria importancia
como el de Barcelona? Es muy cierto que en las obras ma-
ritimas, y muy singularmente en las encaminadas a la for-
macién de los puertos modernos, basta & veces una ligera
diferencia de apreciacion 6 un pequefio error en el conoci-
miento exacto de las condiciones fisicas y climatologicas
del emplazamiento clegido, para hacer variar el zasto ini-
cial entre limites sumamente crecidos. Ademas, ¢ indepen-
dientemente de estas forzadas consecuencias, en las obras
de un puerto como en las de otra construccion cualquiera,
todos somos duefios de gastar mds 6 menos desde lo in-
completo & lo superfluo, y claro es que en nuestros razo-
namientos hemos de huir de uno y otro extremo, adoptan-
do el tnico criterio que juzgamos serio y racional, cual es
el de lo holgadameute indispensable para cubrir las nece-
sidades del presente y las de un proximo porvenir, evitan-
do toda exageracién en uno v otro sentido; pues tan ridi-
culo y descabellado fuera proyectar un puerto con instala-
ciones deficientes y mezquinas, haciendo estériles los
sacrificios realizados para su planteamierto ¢ imposible la
competencia con otros centros mas ampliamente organiza-
dos, como malgastar crecidas sumas, yaen el aspecto es-
tético 6 munumental de las obras creadas, ya anti-econo-
mica aglomeracion y proporcion exagerada de las nuevas
instalaciones, que, sien épocas harto lejanas pudieran sa-
tisfacer cumplidamente los célculos mds optimistas, hoy
por hoy quedarian completamente improductivas. La ob-
tencién de este término medio, fruto de un criterio racio-
nal y sano, solo puede lograrse con un profundo estudio y
con la depuracién y autoridad indiscutible que han de

(1) . Véase el nimero anterior.
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prestar 4 los proyectos esos complicados rodajes del me-

canismo administrativo, que, si momentaneamente pue-
den engendrar impaciencias por la lentitud con que fun-
cionan, son, en cambio, como ya se ha dicho, la mejor
garantia del buen acicrto y la mas scgura evitacion de in-
necesarios sacrificios.

Para concretar con palpables ejemplos Ja demostra-
¢ién de estos juicios, contestando de paso & las censuras
lanzadas contra la Administracion por el emplazamiento y
sistema general adoptados para nuestro Puerto, nos bas-
tara decir que si en vez del juicioso proyecto formulado
por el Ingeniero Sr. Rafv, y cuya base fundamental estriba-
ba en la sucesiva prolongacién del Muelle de Barlovento, &
cuyo abrigo podra desarrollarse el de costa y la paulatina
habilitacion de nuevas darsenas, en armonia con Jas suce-
sivas necesidades del trafico mar‘timo, se hubiera adoptado
¢l célebre proyecto del Ingeniero de la Armada Sr. Soler,
construvendo las darsenas comerciales en las llamadas
Huertas de San Beltran, idea todavia patrocinada por un
gran numero de adeptos, las sumas hasta ahora gastadas
erc la creacion del Puerto de Barcelona, aun limitando el
desarrollo de las citadas obras & una mitad préximamente
de las que hoy existen, no estarian ciertamente reducidas &
los veinticu. tro millones de pesetas antes mencionados,
sino que representarian una cifra de cinco ¢ scis veces ma-
yor, segin los datos y cdlculos rigurosamente auténticos
que se desprenden de cstudios oficiales, v teniendo en
cuenta la costosa excavacion de dichas darsenas, parte en
terrenos de acarreo y parte en roca dura, bajo el nivel del
mar por el forzado paso de la extensa laja denominada de
la Roquela, cl elevado coste del transporte y arrastre de
los detritus, el valor de los terrenos expropiados, el de los
diques de contencidn y abrigo, y finalmente, el de los mue-
lles, edificios, maquinas v vias para los variables servi-
cios de su explotacion.

Harto mas gravosa resultaria, sin embargo, la cons-
truccién del Puerto, de adoptar el proyecto que, en su
Respuesla al cuestionario redactado por la Cimara de Co-
mercio de Barcelona en 24 de Dicienibre de 1889, propuso,
con la mayor buena fe y como reflejo de su patriética ins-
piracion, un respetable Centro de esta capital, y consisten-
te en la prolongacion recta del rompeolas actual & mas de
tres mil metros v en el arranque de otro semejante desde
la misma punta del Llobregat, para formar con el anterior
una nueva boca abierta 4 Levante y defendida de este rum-
bo por un rompeolas interior, dejando, por consiguiente,
comprendida en el fondeadero una nueva extensijon de 600
hectareas, en cuyo fondo se proyectaba un muclle de cos-
ta de seis y medio kilémetros de longitud, prowb’co de,
grandes diques de carena y de mnumerables vias, tmola-
dos y almacenes. No queremos estampar siquiera la Glfl‘
aproximada de lo que importaria este conjunto de vastas
construcciones, que si andando los siglos representa,.en
verdad, lo ¢ue podra llegar & scr ¢l Puerto de Barcelona
a fuerza de sucesivas ampliaciones y.cuando la ciudad y
su trafico se desarrollen en proporcion exagerada, hoy
por hoy no dejaria de ser una 1rreahzable cuanto descabe-
llada utopia

Despues de estos ejemplos podran apreciarse tal vez
con mas justo criterio, no sélo la exigtidad de esa cifra de
veinticuatro millones & que quedan reducidas las fabulosas |:
sumas tiradas al mar, segtin la propia expresion dela Ci- |
mara, sino la importancia de los resultados con ella con- I:

seguidos y el fundamento racional y lomco 4 que ha obe-
du:Jdo el desarrollo de las obras y el proyecto que para
su ultimacion: se estd. llevando 4 cabo enla actualidad.

Dicko estudio, redactado, conforme ya se ha dicho, por
el Tngeniero D. Jusé Rafo, y modificado més tarde por.don
Mauricio Garran fué elegido por la Superioridad, después
de madurisimo examen, entre otra multitud de trabajos
anélogos, algunos de ellos revestidos de cierto aparato
cientifico y lucubraciones los restantes de imposible reali-
zacion y semejantes, por su factura y ligereza, a esas
otras pléyades de insensatas creaciones, Verdaderos en-
gendros de imaginaciones perturbadas 6 mal digeridos
conocmnentos, que de cuando en cuando han vemdo a
caer sobre nucstio Pucrto como periddicas lluvias de as-
teroides, sin que por fortuna éstos como aquéllos hayan
dejado otro rastro de su cxistencia que el resplandor fu-
gaz del meteoro. Entre estos proyectos se hallaba incluido
el ya citado del Sr. Soler y algin otro de que nos ocupa-
remos mas tarde, y que constituye, segiin parece, el per-
feccionado ideal de la Camara de Comercio de Barcelona.
Al emitir su fallo la Superioridad, tuvo, pues, en cuenta
todas las circunstancias y detalles de estos diversos pare-
ceres, siendo logico suponer que, al determinar su elec—
cién con pleno conocnmento de causa, de acuerdo con la
autorizadisima opinion de un tmbunal ‘tan competente &
ilustrado como la Junta de Caminos, Canales y Puertos,
el estudio aprobado debia necesariamente reunir todas las
condiciones apetecibles y 11s mas seguras garantias para
su buena aplicacién en el terreno practico.

Los Ingenieros que proyectaron los diques de abrigo,
tal vez en condiciones demasiado econdémicas, como lo
prueba la exagerada limitacion de su coste y la necesidad
de una consolidacién progresiva, obedeciervn 4 la idea
primordial y verdaderamente fecunda de crear puerto lo
antes posible, valiéndonns de esta grafica frase, de formar
en el mas breve plazo un recinto amplio y abrigado, do-
tandolo en primer término del fondo necesario por medio
de limpias graduales y mas tarde -de muelles y darsenas
de extension suficiente para atender con holgura las exi-
gencias actuales del tra‘ico. ;Como se han cumplido y des-
arrollado en la practica estas fundamentales premisas?
Segun la Camara, sin resultado positivo alguno, pues, 4
su juicio, las enormes sumas sacrificadas han sido comple-
tamente estériles, hasta el punto de ser necesario apelar
al estudio de un nuevo Puerto é impulsar sus obras bajo
distinto régimen, siguiendo sus inspiraciones manifiestas
y aceptando sus ofrecimientos. Segtn otros, de un modo
desacertado, por haberse debido prestar una preferente
atenci6n 4 las obras externas que completaran el abrigo
1t del- Puerto, antes de pensar en la realizacion de obras in-
teriores.

Resultados obtemdos para el Puerto desde la creacion de la Junta.
—Pues bien: es necesario, una_ vez siquiera, hablar con
toda claridad y repeler con entereza y energia tanto las
injustas apreciaciones de la Camara, como los equivoca-
dos conceptos de una critica apasionada é inconsciente.
' Para ello apelamos 4 todos los hombres de recto y severo
juicio, ¥ 4 su fallo encomendamos la respuesta de tan ex-
 trafios cargos ‘con solo somefer & su buena y honrada fe
‘la simple exposxclon “de’los hechos. Con el criterio adopta-
i do-para la-ejecucion dé las obras, podra caber tal vez la
duda de siéstas son 6-no-perfectas, de si es 6 no precisa
i*]a inversion de ofras sumas en ciertos trabajos de conso-
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lidacion, 6 en corregir y atenuar defectos que solo la ex-
periencia pucde evidenciar, marcando el derrotero que
conviene seguir con pleno conocimiento de causa y'segu-
rided en el acierto. A la sombra de las construcciones rea-
lizadas y mediante la ejecucién simultdnea y armonica de
las obras de abrigo con las destinadas 4 la mejora de los
muelles internos, el Puerto ha visto desarrollado su trafi-
co en tan reciente progresion; que hoy dia es aquél tres
veces superior al que existia en la época inicial, como lo
prueba de un modo patente el sucesivo aumento de los
productos del impuesto proporcionales al movimiento
mercantil. Se afirma que no se ha obtenido resultado po-
sitivo alguno con la inversion de lo gastado, y he aqui lo
que dlcen los hechos en contraposiciéon de tan amarga,
como injustificada censura.

Cuando se iniciaron las obras actuales, el Puerto de
Barcelona se hallaba reducido & un simple fondeadero de
25 hectéreas de superficie, comprendidas entre el antiguo
Muelle de la Linterna y el ya derruido de la Paz que exis-
tia frente & la Rambla y en el emplazamiento hoy ocupado
por la escalera de aquel nombre. La gran extension de la
boca asi formada y corta longitud del Muelle Nuevo, tni-
0 existente & barlovento para la defensa y abrigo de las
embarcaciones, convertian al Puerto en cuestién en inse-
guro tenedero, abierto no soélo al Sur, sino &4 gran parte
de los vientos tempestuosos y de travesia, yen el que,
Lor consecuncia, los huques no podian permanecer sin
evidente riesgo. Ll fondo disponible en el interior de la
dérsena no excedia de 3 & 4 metros en los puntos de ma-
vor calado, y & mas de esto, desde el extremo del Muelle
de Levante 4 Ja Roqueta, se extendia una barra ¢ lengua,
arenusy, llamada lasca en la localidad, que cerraba por
completo el Puerto, salvo dos estrechas canales que per-
mitian el paso tan s0lo & pequenas embarcaciones, hasta
tal punto, que en ciertas épocas podia transcurrirse 4 pie
enjuto por la mavor parte de su longitud, y que los bu-
ques de mas de mil quinientas toneladas de porte tenian
que anclar fuera del Puerto, 6 sea en plena rada, expues-
tos, por lo tanto, & todas las contingencias de la mar. Por
olra parte, no existia el verdacdero muelle de costa; vinien-
do & lamer las aguas las estribaciones de la antigua mu-
ralla de mar, que, construida en lo que hoy es paseo de
Colon y & inmediacion de los pdrticos de Xifré, aprisiona-
ba el casco de la antigua urbe en su pétreo recinto, impi-
diéndcla toda comunicacion y trafico directo con el Puer-
to, salvo en el pequefio espigon 6 embarcadero de la Paz,
que, como indicaba su nombre, no era accesible & los bu-
ques y se destinaba solamente al embarque y desembar-
que de pasajeros. Ll fondo del Puerto se hallaba ocupa-
do por una pequeiia ¢ infecta playa denominada de los
Pescadores, y explotadas por estos en las faenas propias
de su industria, y tnicamente en todo el recinto del mue-
lle de abrigo correspondiente al barrio de la Barceloneta,
existia una linea de estrechos y mezquinos muelles longl-
tudinales, separados del barrio en cuestién por elevado
muro, con calado de dos 6 tres metros apenas acesible &
barcazas 6 barcos de pequeho cabotaje, desprovistos en
absoluto de todo aparato accesorio para las faenas mer-

cantiles, é impropios, en consecuencia, para su buena, di-
recta y productlva utilizacién. Tal era el cuadro, poco li-

sonjero en verdad, que presentaba el Puerto de Barcelona,
en la época de iniciacion de los trabaJos :En qué se ha

convertido el mlsmo, con la. sola mverswn de esos ve1nt1-

cuatro millones & que hoy asciende el importe efectivo de
sus obras y mediante la gestion tan acerbamente critica-
da de esa digna Corporacion?

Erapecemos por afirmar que si esos millones se hubie-
ran empleado tan s6lo en conseguir el perfecto abrigo del
Puerto, construyendo, no sélo los diques actuales, sino
también su prolongacién adecuada en la forma hoy pro-
puesta en el proyecto pendiente del fallo de la Superiori-
dad, 4 estas fechas tendriamos seguramente un extenso
y abrigadisimo fondeadero; pero con la carencia de nue-
vos y perfeccionados muelles asi como de los medios ne-
cesarios para su explotacion, ni el trafico se hubiera des-
arrollado, 4 no ser en proporcién reducidisima, ni la im-
portancia de Barcelona hubiera crecido en simultinea
escala, ni el Puerto seria otra cosa que un lugar de refu-
gio puramente eventual para los buques que, pasando &
su vista y sorprendidos por los temporales, hubieran de
interrumpir sus rumbos 4 otros centros mas afortunados
que el nuestro, mas conocedores de sus verdaderos inte-
reses y poseedores ya de aquellas condiciones esenciales
que requieren y aquilatan el valor y la importancia de todo
centro 6 factoria verdaderamente mercantil. Y téngase
en cuenta, ademas, que en la generalidad de los casos los
veinticuatro millones en cuestiéon no hubieran bastado
siquiera para conseguir las condiciones de abrigo, pues
la construccion de las grandes obras de defensa, de esos
rompeolas de extrordinaria longitud y sondas elevadas,
obliga, por lo regular al sacrificio de sumas harto mas
cuantiosas, y esto es necesario decirlo en voz muy alta
para conocimiento de cierto género de detractores que &
veces suelen desconocer los més elementales rudimentos
de estas obras maritimas, bastando recordarles que la ma-
yor parte de los diques andlogos hoy existentes en puer-
tos artificiales como el de Barcelona, ya nacionales, ya ex-
tranjeros, han exigido gastos mayores, y buena prueba,
para no citar mas que un ejemplo, los que hoy llevaa
cabo Bilbao para el abrigo de su Abra y cuyo coste no ba-

jaré seguramente de cuarenta millones de pesetas.

Pues bien, gracias & esta gestion tan criticada de la
Junta, hace ya algunos afos, en 1888, ese Puerto, donde
no podia entrar una sola nave de mil quinientas toneladas,
ofrecid, con motivo de la Exposicion Universal de Barce-
lona, el grandioso y nunca visto espeticulo de reunir en
sus aguas, y con entera independencia de la flota mercan-
te anclada en sus muelles y darsenas, un conjunto de
ochenta y seis naves de guerra, procedentps de todas las
naciones del Globo, y de las que cincuenta y siete, algu-
nas de ellas de porte crecidisimo, se hallaban fondeadas
en el interior del recinto abrigado por sus chques de cerra-
miento.

El espacio ocupado por este fondeadero interior, com-
pletamente defendido en toda su extensién de los mares y
vientos tempestuosos, con excepeion de los del Sur, 4 cuyo
rumbo queda abierta su anchurosa boca, de 280 metros de
amplitud, mide un desarrollo total de 148 hectareas, en
cuya vastisima superficie se conserva constantemente un
fondo minimo de 8 metros, que va elevandose en el ante-
puerto de un modo gradual hasta la sonda de 14 existente
en su entrada, y suficiente, por lo tanto, para el fcil acceso

¥ salida de las naves de mayor puntal. Las murallas que

aprisionaban la urbe han desaparecido por completo, y
con ellas los mezquinos é insalubres almacenes existen-

I tes bajo sus bévedas, y en el emplazamiento que antes

S
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ocupaban aparecen hoy amplias vias y elegantes paseos,
maés alld de los cuales y en terrenos ganados al mar por
el avance de los obras, se desarrollan extensos muelles
longitudinales en casi todo el recinto del Puerto, en con-
frontacion con la ciudad antigua y barrio de la Barcelone-
ta, con la minima amplitud de 100 metros. En plazo brevi-
simo y una vez ultimada la expropiacion de los antiguos
almacenes de Déas, situados en el Muelle Viejo, sera un
hecho la desapariciéon de los muros y resaltos que antes
separaban del Puerto el populoso barrio citado, y que de
este modo tendra sus vias en comunicacién directa con
aquel & través deuna extensa zona de mas de 15 hecta-
reas, afecta a la carga, alijo, deposito y transporte de las
mercancias. La insalubre playa que ocupaba el fondo del
Puerto, se ha reemplazado por un ancho muelle, sobre el
que, formando fachada en' prolongacién de las del lado
Norte de la plaza llamada de Palacio, construyese en la
actualidad un soberbio edificio, de cuatro pisos sin contar
los s6tanos, destinado & Depésito Comercial, en cuyos se-
senta almacenes, de 24 metros de longitud por 15 de an-
chura, podran depositarse holgadamente 32.500 tonela-
das de mercancias, y cuyos cimientos, construidos con
bloques de hormigén y escolleras bajo el nivel del mar,
descienden & fondos comprendidos entre 8 y 14 metros;
la linea de muelles interiores incluyendo los transversales,
comprende en la actualidad los siguientes: el de la Mura-
lla y Atarazanas con un desarrollo total de 884 metros, el
de San Beltran con 650, el de Poniente con 530, el del De-
posito con 290, el nuevo de la Barceloneta con 515, el de
Pescadores con 220, el nuevo con 460, el de Barcelona con
600, el de Espafia y la Capitania con 530, y finalmente, el
de Catalufa con 360 metros, representando en conjunto
una longitud para el atraque de los buques de 5.039 me-
tros, de los que 3.879 tienen un calado uniforme de 8 me-
tros, suficiente para el servicio de los mayores buques
mercantes que {recuentan el Puerto; proyectandose en la
actualidad, sin contar con otros nuevos, la reforma y am-
pliacion de todos los muelles antiguos para dotarlos asi-
mismo del susodicho fondo. En el interior de la darsena
llamada de la Industria existen un embarcadero especial
de 70 metros de longitud y un varadero de fabrica de 60
metros de anchura, para el servicio exclusivo de los pes-
cadores, hallandose en estudio la ampliaciéon de los mis-
mos. Sobre el conjunto de muelles ya descritos, y cuya
superticie total de circulacién y depésito mide una exten-
sion de 32¢16 hectareas, existen actualmente, para la es-
tancia provisional de las mercancias, una serie de embar-
caderos y tinglados con un &rea total de 18.191 m.*; una
longitud de vias férreas de seis kildmetros provistas para
su maniobra de 96 plataformas giratorias; una superﬁcie
afirmada de 50.000 m.” y otra adoquinada de 32.000'm.%
una instalacion de gruas hidraulicas de potencia vamable
entre 1 '/, y 27 /. toneladas, que comprende 31 aparatos
de este género y una casa de maquinas para el servicio y
funcionamiento de los motores, que serén duplicados en
breve plazo, 46 grias de mano de 1 & 5 toneladas de po-
tencia y % de vapor de 10 4 20, cuyo ntmero se ampliara
muy en breve con otras tres- de 5 toneladas, de acuerdo con
el proyecto recientemente aprobado para su adquisicion;
dos redes de tuberias para los servicios del alumbrado y
abastecimiento de aguas potables, servicio este ultimo
ampliamente montado para todas las necesidades del Puer-
to, con multitud de contadores y bocas especiales para el

surtido de las embarcaciones, casos de incendio y riego de
la zona maritima; bien organizados talleres para los tra-
bajos de carpinteria y reparaciones del material metalico,
y diversos almacenes, casetas y kioscos para diferentes
servicios, ya publicos 6 de las propiag obras. Finalmente,
y sin contar otras instalaciones y aparatos de andloga in-
dole inherentes & las obras en construccion, existe, como
material flotante de la Junta, un tren de limpia fornmdu
por una draga de rosario central, un vapor remolcador y
cinco génguiles, algunos algibes, gran ntmero de harca-
zas para transporte y tres cabrias, dos de madera de 30
toneladas de potencia y la tercera metilica de 80 tonela-
das, provista de un pescante de 27 metros de altura para
el arbolado de las naves. :

Constriyense ademas en la actualidad, por el sistema
de administracion, las obras de los muelles que han de
formar la darsena del dique deponente, cuyos careneros
metalicos se ejecutan por el «Arsenal Civil de Barcelonas,
asi como el dique propiamente dicho por «La Maquinista
Terrestre y Maritima», & la que fué adjudicado en con-
curso publico. Terminada dicha instalacion podra llevarse
& cabo de un modo simultaneo la carena de cinco-grandes
buques de 6.000 toneladas de desplazamiento, ntunero
mas que suficiente para cubrir todas las necesidades de
esta indole, hoy sentidas en nuestro Puerto, v librar al
conzercio de Barcelona del oncroso gravamen que vicne
tributando por tal concepto & puertos extranjeros.

Tal es, en resumen brevisimo, ¢l conjunto de obras y
servicios que hoy puede ofrecer este Puerto, y que si bien

no aparece todavia tan completo y satisfactorio como fue-

ra de desear en su comparacion con los de otros centros
rivales, basta por si solo, y apelamos & la opinion sensata,
para justificar cumplidamente el acertado empleo de esos
24 millones que se supone tirados infructuosamente al
mar, y para oponer uua rotunda negativa a los que afir-
man la esterilidad de los resultados conseguidos.

;Quiere esto decir que lo hecho sea inmejorable y no
exija reformas y ampliaciones para dar cl fruto apetecido?
Muy al contrario, nosotros creemos que el puerto actual
tiene defectos cue corregir y deficiencias ue subsanar;
pero ni aquéllos son tan graves ¢ irremediables como al-
gunos suponen ni éstas dejan de ser las naturales en toda
obra incompleta, ni unos yotros puecden autorizar & na-
die para lanzar esas diatribas de mal género, en las que
se involucra lo imperfecto conlo digno de aplauso, sin
base ni criterio cientifico de la menor especie, v en las que,
por consigna ¢ por sistema, cuanto se relaciona conlas
obras, aparece envuelto cn densa nube de dilamacion y
de descrédito. Causa, en verdad, profunda pena y produ-
ce verdadero sonrojo observar cque mientras las publica-
ciones extranjeras llegan & nuestras manos llenas de arti-
culos mas 6 menos hsonjeros y laudatorios sobre este
Puerto, mientras en nuestro propio pais muchos centros
maritimos acuden al nuestro en demanda de datos y con-
sultas, adoptando sus instalaciones como modelo 6 como
guia, aqui tan s6lo, en Barcelona, que tanto debe al Puer-
to, & cuya sombra ha visto desarrollarse en crecida cscala
su bienestar y su grandeza, cs donde se escuchan voces de-

- reprobacion y de protesta, emanadas por fortuna de bien

contados elementos, entre los que scntimos ver involucra-
da 4 una corporacién tan respetable como la Camara de
Comercio, Navegacion é Industria..

Que hay rnuoho que hacer es indudable; y esto es pre-
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cisamente lo que deseamos inculcar, lo que es forzoso ha-
cer comprender & cuantos ignoran, y por desgracia son
bastantes, lo que es y exige un puerto de las condiciones
que ha de reunir el de Barcelona. Estos grandes centros
comerciales no se improvisan ciertamente, y se realizan
tan solo & fuerza de afios y de costosos sacrificios que hay
que afrontar con patriotismo y entereza, por cuanto luego
seran reproductivos. Sepan de una vez csta ciudad y su
comercio, y lo afirmamos sin vacilaciones ni temores, con
toda la energia que presta al hombre la conviccidn de la
verdad, que cuantos alardean de conseguir tamafio resul-
tado con utépicas mezquindades, 6 desconocen lo que di-
cen, ¢ engafan y extravian la opinién publica con algin
fin preconcebido.

Cantidades invertidas en la construccion de otros puertos de pri-
mermer orden.—Compadrense los 24 millones que represen-
tan el coste efectivo de las obras hasta hoy realizadas,
con lo gastado en otros puertos similares al de Barcelona
por su importancia y por su trafico. Marsella, primer
centro comercial del Mediterraneo y que hace mas de 60
anos viene dedicando preferente atencién al desarrollo de
sus grandiosas obras, ha empleado en ellas, hasta cl pre-

sente, el enorme capital de 187 millones de francos y se

acaba de votar un nuevo crédito de 35 millones para la
ampliacién de sus darsenas. Génova ha desembolsado muy
cerca de 68 millones de pesetas, incluyendo en esta suma
el cuantioso legado del duque de Galliera. Lisboa, capital
de una nacién de orden bastante inferior al de la nuestra,
se halla construyendo en la actualidad las nuevas obras de
su puerto que exigiran un descmbolso de 62 millones se-
gun el proyecto aprobado y cuya ejecucion se lleva & cabo
por el constructor Mr. Hersent. Amberes ha invertido 45
millones de francos en la reforma de sus antiguos muelles
del Iiscalda. El Havre, primer puerto francés del Océano
y que lleva ya gastado un capital de mas de 50 millones
de francos en sus actuales instalaciones, acaba de acordar

la vastisima ampliacién de las mismas, cuyo proyecto exi-

gira el sacrificio de mas de 150 millones. Los simples Docks
de Tilbury en la desembocadura del Tamesis, recicnte-
mente construidos para el servicio de los buques de mayor
calado, han exigido un gasto de 5 millones de libras es-
terlinas (125 millones de francos) para la creac:én de sus
muelles y darsenas, cuyo efecto util, sin embargo, no re-
basa del que en la actualidad ofrece nuestro puerto. Y fi-
nalmente, Liverpool, Londres y otros granides centros
maritimos de Inglaterra, han obligado 4 sacrificios toda-
via mayores, sin que sea dable prefijar el limite de unas
construcciones que incesantemente se renuevan 6 amplian
~en relacién con el aumento de las necesidades.

Y si dejando los puertos extranjeros, nos fijamos en los
de nuestro pais, hallaremos en muchos de ellos desembol-
$0s y gastos muy parecidos 4 los de Barcelona, bastando
citar el de Bilbao, que en realidad es el unico comparable
al nuestro por la importancia de su movimiento mercantil
¥ que sobre llevar desembolsados mas de 30 millones de
pesetas, ejecuta en la actualidad las obras de sus diques
de abrigo, que, valoradas segiin su primitivo proyecto en
otros 32 millones, resultaran en definitiva harto mas cos-
tosas por las modificaciones y cambios importantes que va
exigiendo aquella dificil construcién.

Si de la simple exposicién de estas cifras, resulta claro
Yy patente como la luz del dia, que aqui como en todas par-
tes, y sea cual fuere el régimen, sistema y administracién

que se adopten, la satisfaccion de necesidades idénticas
exige iguales sacrificios, jqué fundamento serio pueden
tencr los insensatos cargos lanzados contra la gestidn de
esa Junta y & que se reducen las fabulosas cantidades ya
invertidas, y que al decir de la Camara (1), bastarian para
construir varios puertos y que convierten al de Barcelona
en el mas costoso del mundo?

Verdad cs que, segun las oseveraciones de dicha Cor-
poracién corroboradas en cartas y escritos de su Presiden-
te que han visto la luz publica en algin diario de la capi-
tal, podrian obtenerse las obras completas del puerto de
Barcelona con sélo un desembolso aproximado de once y
medio millones de pesetas, adoplando el famoso proyecto
del Ingeniero D. Pedro de Andrés y Puigdollers, redacta-
do por encargo de aquél en 15 de Febrero de 1854.

Proyecto del Ingeniero Puigdollers.—;En qué consiste, pues,
este maravilloso trabajo que viene & resolver de plano un
problema de imposible solucién para la generalidad de los
simples mortales? Tiempo es ya de que Barcelona y su
comercio sepan dc una vez & qué atenerse sobre tan de-
cantado estudio, con el que se ha pretendido y se sigue pre-
tendiendo extraviar la publica opinién, aduciéndole como
argumento irresistible contra los trabajos, por necesidad
mas costosos, de los facultativos que han venido hallando-
se al frente de la direccidn y construccién de estas obras.
Y como nada puede ser tan elocuente parael esclarecimien-
to de la verdad como la verdad misma, nos parece 1o méas
oportuno incluir adjunto, el plano integro del proyecto en
cuestion, copiado-de documentos rigurosamente oficiales,
y en el que, para hacer la comparacién mas patente, se re-
producen las lineas del proyecto actual diferenciandolas
de las de aquél por su diverso colorido. Asi en dicho plano
las lineas negras representan las construcciones existentes
en la época de la redaccién de estos proyectos, las de car-
min la traza del estudio del Sr. Puigdollers, y las azules las
ejecutadas con arreglo & los proyectos de los Sres. Rafoy
Garran.

Del simple examen visual de este plano, se desprende
como consecuencia inmediata, que el tal proyecto queda
reducido en su esencia 4 la construccion de unos diques de
abrigo mucho mas pequefios, encorvados y defectuosos que
los actuales para la transmisién de las resacas, y que ade-
mas de imposibilitar la entrada del puerto con la mayor
parte de los rumbos cercenarian del espacio hoy cerrado,
més de un tercio de su amplitud. . :

Dicho estudio, fundado, en efecto, sobre una teoria de
corrientes circulatorias, completamente falsa é hipotética,
como demostré oportunamente el distinguido Ingeniero
D. José Rafo al analizar aquél en unién del proyecto del
Sr. Soler, ya mencionado-y de otros muchos de la misma
indole, fué desestimado, como era natural, ante las razo-
nes evidentes detan concienzudo impugnador El dique
de Levante en él indicado, aparecia con una corvatura mu-
cho mas pronuneiada’ que la del actual, por formarse su
traza con una reccta de corta longitud y dos arcos de circu-
lo tangentes entre si, ¢l segundo de los cuales, de muy pe-
quefio radio, terminaba en un morro interno circular y con-
vex0, analogo en un todo al existente. Initil es decir, por
lo tanto, que los fenémenos de transmisién de las resacas
se hubieran presentado también con este dique y, en esca-
la bastante més considerable;.debiendo advertir, al propio.

(1) Exposiciin de 9 de Noviembre de 1296.
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tiempo, que, para un desarrollo lineal poco inferior al del
rompeolas construido, el saliente de aquél 4 partir de su
arranque 6 extremidad del Muelle Nuevo, que marca la
amplitud real de la zona abrigada, media tan s6lo 395 me-
tros en vez de los 640 que tienc el actual. La traza del se-
gundo dique, 0 sea el de Poniente, resultaba todavia mas
defectuosa, pues partiendo del mismo punto que la ejecu~
tada, se dirigia con oblicuidad marcadisima hacia el inte-
rior del fondeadero, robando 4 éste considerable espacio;
y aunque mas tarde quebraba con una segunda recta su
primitiva direccién, lormando una pequena coacavidacl
del lado del mar, ofrecia en cambio la forma mas adecua-
da posible para llevar por reflexion al interior del puertu
todas las mares del segundo cuadrante, asi como las are-
nas procedentes del Llobregat; advirtiendo; ademds, que
al apoyar su morro 6 testa en la tasca ¢ barra arenoss en-
tonces existente, habia de producirse por necesidad uno
de estos dos inevitables resultados, segtin la acciéon lenta
6 enérgica de las corrientes inferiores: ¢ el cegamiento
paulatino de la entrada, 6 el descalce y ruina completa de
la construccion.

La boca formada por uno y otro dique, resultaba sen-
siblemente de igual amplitud que la. actval (290 metros);
mas como quiera que su direccion en vez de ser de las [la-
madas rectas aparecerd en extremo oblicua, por el avance
mucho mayor del morro de Levante, hubiera sido de ac—
ceso muy dificil hasta en los tiempos de mayor bonanza, é
inabordable por completo en las épocas de tem poral.

El espacio segregado del actual fondeadero, cuya am-
pliacion se va reconociendo por todos como indispensable,
media la crecida cifra de 368 hectareas, con cuya supre-
sién se hubiera reducido el puerto & limites mezquinos y
de todo punto incompatibles con las exigencias de su tra-
fico.

‘Finalmente; como obra complementaria de los diques
transcritos y ademas de un muelle de costa analogo al ac-
tual de la Muralla, comprendia el proyecto en cuestion el
establecimiento de una pequefia forma seca enclavada en
los terrenos que hoy ocupa el arranque del muelle de San
Beltran, en confrontacion con la calle de Vila y Vila, 6 sea,
& corta distancia del muelle transversal denominado de
Barcelona. Dejando aparte la insuficiencia de esta, obra, los
defectos gravisimos inherentes 3 su emplazamientoresulta-
ban andlogos, aunque en mucha mayor escala, 4 los que
hicieron desechar los diques proyectados en la Roqueta, 6
sean los siguientes: dificultad y elevado coste de las exca-
vaciones en roca, desigualdad de asientos por la variable
naturaleza del subsuelo (roca y arena), alejamiento d las
grandes factorias y talleres de construccién naval, imposi-
bilidad de la doble entrada para el servicio, estrechez de
las zonas limitrofes para el desarrollo viario y crcacion de
un obsticulo insuperable para el movimiento comercial,
10 s6lo en la actualidad, sino muy principalmente en rela-
cion con el futuro desarrollo del Puerto.

. Tal es, en resumen, el ponderado proyecto ue viene &
constituir el ideal de la CAmara de Comercio de Barcelona,
con el que se pretende dar solucién & todas las necesida-
des del Puerto, y reducido como se ha visto & un conjun-
to defectuosisimo de obras puramente iniciales del todo
andlogas 4 las que emprendié y llevé 4 cabo la Junta en la
Bpoca de su creacién con un presupuesto casi igual y harto
més-ventajosas condiciones. R

De realizarse tan imperfecto estudio, que’'sobre no me- | -

jorar en nada las deficiencias del actual, hubieran anula-
do, en cambio, cuanto en 8 puede estimarse hoy dia de
racional y de sensato, imposibilitando, ademas, la instala-
cién y desarrol'o de las obras internas, y de ocurrir, co-
mo era inevitable que ocurriera, ¢l reciente nawragio de
la. corbeta Stefano, jhubiera suscrito la Camara, su ya cita-
da y violenta exposicion de 9 de Noviembre de 1896, acha-
cando aquel siniestro & los gravisimos defectos del Puer-
to, y aconsejando el empleo de los medios por ella indica-
dos en la de 21 de Mayo de 1895, 6 sea, la inmediata adop-
cién del proyecto del Sr. Puigdollers, sosteniendo que di-
cho trabajo es el oficialmente aprobado por la Superiori-
dad y que en consecuencia debe encomendarse la gestion
y construccion del Puerto & la entidad que hizo la presen-
tacion del mismo; siendo asi, que ¢l propio Estado orde-
no la modificacion de aquél, y que en vista de los defee-
tuosos trabajos presentados para el desarrollo del Puerto,
encomendo el estudio oficial del mismo al tantas veces
mencionado Ingeniero D. José Rafo, cuyo notabilisimo
trabajo fué aprobado definitivamente en 29 de mayo de
1860 y sirvio de base & ia creacion y constitucion de la
Junta de Obras? Las consecuencias que de ecste estudio
comparativo se deducen, las dejamos & discrecion del pu-
blico.
(Se conlinuara.)
Por ln Direcciin facullativa de ins ohras del Puerto,
El Director,
Carros MoNDEJAR.

Kl Subdirector,
Jurio VaLpis.

REVISTA EXTRANJERA

Prescripciones de seguridad para las instalaciones eléctricas.

{Conclusicn.)
V.—LAMPARAS Y PORTA-LAMPARAS

$15.  Limparas de incandescencia.—a) En los locales en que
puede ocurrir una explosién por inflamacién de gases, polvo ¢
filamentos, no se podran emplear las ldmparas mas que protegi-
das por globos de cierre hermético que contengan también Ja
parte metalica de las bombillas.

Las lamparas de incandescencia que pudieran ponerse en
contacto con materias inflamables estaran provistas de envolven-
tes, globos ¢ rejillas de alambre que hagan imposible este con-
tacto.

b) Laslamparas deben montarse sobre apoyos incombusti-
bles y ser protegidas sus piezas conductoras contra todo contac-
to por una envolvente incombustible y aisladora.

El caucho y las materias analogas deformables por el calor
se proscriben en el interior de aquellas piezas.

¢) Los porta-lamparas deben hallarse sélidamente fijados y
aislados; no se podran fijar sobre madera.

Cuando los porta-lamparas deben emplearse al mismo tiem-
po para el alumbrado de gas ¢ han de hallarse en contacto con
partes metalicas del edificio, 6 cuando se han de fijar sobre apa-
ratos de gas 6 en muros himedos, deben estar provistos de una
disposicién aisladora, independiente, interpuesta entre ellos yel
punto en que se fijan, para evitar todo escape 4 tiérra.j
Se debe-evitar también que-los conductores puedan ponerse





