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PUERTO DE BILBAO

Contramuelle 6 dique del Este del puerto exterior.
{Conclusién.)

Una vez construida la darsena de Sestao, en ellas se descargarian
las mercancias que actualmente 1o hacen en los puertos de Bilbao, con
destino al interior de Vizcaya 6 de la Peninsula, de modo es que que-
darian aquéllos mas desahogados para aplicarlos exclusivamente 4 las
necesidades propias del consumo local.

También podrian utilizarse para servieio del puerto las dos parce-
las que se segregaron del cauce navegable, agua abajo de la darsena
de Aspe, al constrairse las obras de encauzamiento de la mitad infe-
rior de la ria, con arreglo al proyecto aprobado por Real orden de 4 de
Diciembre de 1879. Estas parcelas, situadas en la margen derecha de
la ria, estin comprendidas entre el antiguo muelle por donde va la
carretera y el nuevo sumergible, hallandose separadas entre-si por la
desembocadura del rio Udondo. La mayor de ellas, que estd4 compren-
dida entre la darsena de Aspey la desembocadura expresada , tiene
una forma trapezoidal de 500 metros de longitud media y 132 metros
de anchura, también media, que constituyen una superficie de 66.000
metros cuadrados proximamente, y la menor, situada agua abajo de
la anterior es de forma triangnlar de 700 metros de longitud y 35.600
metros cuadrados de superficie. Estos espacios se rellenaron con pro-
ductos del dragado 4 la cota maxima de 3 metros sobre bajamar equi-
noceial, que es el nivel mismo de los diques sumergibles, no habién-
dose elevado mas para que las pleamares se extendieran sobre ellos y
se amortignaran asi los efectos de la resaca; precancién muy necesaria
para los buques que atracan & los cargaderos de la margen opuesta, ¥
que se adoptd también con el muelle de encauzamiento que separa la
ria de la darsena de Aspe, consiguniéndose con ello el resultado ape-
tecido. )

Es posible que una vez terminado el puerto exterior, no sean de
temer los expresados efectos de la resaca, y en tal supuesto, la Junta
podré sacar partido de estas parcelas suyas paralasfuturas necesidades
del puerto. El terreno triangular inferior, & causa de su forma irre-
gular, conceptuamos debs continuar aplicandose al servicio que hoy
presta, esto es, 4 depésito de deslastres y de productos de las excava-
ciones que se efectiian en el cauce de la ria, ya por la Junta, en los
trabajos de conservscion de los muelles, ya por los particulares que,
con autorizacién competente, depositan también alli las tierras y fan-
g0 que extraen de la margen de la ria para efestuar trabajos auntoriza-
dos por la Superioridad, pero conservando siempre el caracter piblico
que hoy tiene. En cuanto al terreno superior comprendido entre la
desembocadura del rfo Udondo y el muslle transversal inferior de la
dérsena de Axpe, que se presta para su forma y extensién, ya & la cons-
truccién de una dérsena, ya también para diques secos, debe reservar-
80 para utilizarlos en estos objetos cuando las necesidades del puerto
exijan su construccién. Como darsena seria una ampliacién de la de
Axpe, 1a que ademas de 1a utilidad que ahora presta como fondeadero
Y otros servicios, est4 llamada 4 prestarlos mayores cuando se cons-
truyan los cargaderos solicitados por la Compaiiia del ferrocarril de
Bilbao & Las Arenas para dar facil salida & los minerales de la region

oriental de Vizcaya, y en cuanto & la aplicacién que para diques
secos pudiera darsele, adviértase, que si bien hasta ahora la inicia-
tiva individual ha llonado este servicio que tan necesario es un puerto
como el de Bilbao, donde ademas de los digues de San Mamés y de los
Astilleros del Nervion, est4 en construceison otro junto 4 los primeros,
no esté4 de mAs que la Junta reserve aquél terreno, por si las futuras
necesidades del puerto exigieran un digue de mayor capacidad que los
actuales, pues alli podria construirss hasta de 250 metros de lougitud,
con la profundidad y anchura necesarias para el servicio de los mayo-
res vapores trasatlanticos que actualmente se construyen.

Como todas las obras & que se ha hecho referencia son de mucho
coste y su ejecucidn requiere bastantes afios, aun contando con los
Tecursos necesarios, se comprende también en el antepreyecto otra
obra m4s modesta, que tiene por objeto el establecimiento de un mue-
lle con almacén de depésito correspundiente en la margen izquierda
de laria, al pie de la estacién de Olaveaga, que podria llevarse & cabo
con mucha mayor facilidad y economia, y que tal vez bastars para las
necesidades del puerto de Bilbao durante algunos afios. Alli tiene la
Junta un terreno de su propiedad que le obtuvo con las obras de
encauzamiento de aquella parte de la ria, con el cual y una peque-
fia superficie adicional que habria que expropiar, se podriaconstruir un
almacén de 3.900 metros cuadrados prézimamente, cuyo segundo piso
estaria al nivel de los carriles de la estacién del ferrocarril. Avan-
zando del revestimiento que alli encauza la ria, se podra construir
un muelle de madera, enfrente del almacén, donle podrian funcio-
nar varias grias de las llamadas de pértico, con las que se colocarian
las cargas hasta en el piso ultimo del almacén, el que interiormente
tendria aparatos elevadores para la comunicacién de los pisos entre
si. Con el expresado almacén, qus en sus cuatro pisos, contando la
planta baja, tendria mas de 15.000 metros cuadrados disponibles y en
ficil comunicacién con el ferrocarril del Norte, por medio del ramal
llamado de Cantalojas, que arranca de la expresada estacion de Olavea-
ga, se llenaria, por algin tiempo, la necesidad que Bilbao tiene de an
almacén de depésito, pudiendo con él esperarse 4 la época mas 6 menos
préxima en que gradualmente puedan llevarse &4 cabo las obras de mas
importancia que hemos indicado para el puerto exterior y parte infe-
‘rior de la ria, conforme lo requieran las necsidades del trafico.

En los estudios 4 que se ha hecho mencién en este capitulo sélo se
han gastado 167 pesetas y 75 céntimos durante el afio objeto de este
trabajo, por haberse tomado la mayor parte de los datns necesarios
en los afios anteriores.

Evaristo pE CHURRUCA.

— TSI

PUEBRTO DE ALICAINTE

{(CONTINUACION)

Obras existentes.

El estado de las obras en general es satisfactorio, si se exceptua el
muro de revestimiento de la wltima parte del muelle de Poniente, com-
prendiendo la cabeza del mismo dique, que ha sufrido movimientos
inquietantes, y la silleria de los revestimientos de casi todo el puerto,
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que se halla en bastante mal estado, pues la arenisca floja de que esta
compresta, no ha podido resistir sin gran deterioro el constante roce
ae las mercancias y embarcaciones. También se encuentran en estado
ruinoso los pérticos de los dos almacenes situados en el muelle de Le-
vante.

Deficiencias y defectos del puerto actual.

Puede asegurarse que el puerto actual no responde 4 las exigencias
del trafico de nuestra época, y que no dejan de hallarse muy justifica-
das, segiin se vera ahora, las constantes demandas de mejoras quse,
desde tiempo atras, viene formulando el comercio.

Por la frecuentacion del puerto de Alicante, por la importancia de
las mercancias embarcadas y desembarcadas, por la extensa zona de la
Peninsula & que naturalmente debia servir, puede inferirse que los
medios con que cuenta y la situacién en que se halla no guardan rela-
cién con las modernas necesidades de un puerto de interés general, en
una época en que las administraciones piiblicas de todos los paises ven
en esta clase de obras los mas poderosos instrumentos para fomentar
el comercio y abaratar los transportes, ¥, en lltimo término, el valor
de las mercancias importadas al llegar 4 manos del consumidor, y el
precio que el productor recibe por las que exporta.

Con el fin de determinar las mejoras que deben ser llevadas 4 cabo,
para dar al puerto las buenas condiciones de que hoy carecs, resefiaré
& continuacion los principales defectos que se observan.

Falta de suficiente tranguilidad,

En el puerto de Alicante, como en muchos de los construidos en el
Mediterraneo en la misma época, se sacrifico 4 la facilidad de la en-
trada de los buques veleros, con el mayor numero posible de vientos,
la tranquilidad que debe reinar en los espacios abrigados, para facili-
tar las maniobras de los barcos y las operaciones de earga y descarga.
Se pretendia, ante todo, no solamente que pudieran tomar puerto con
gran numero de vientos los barcos que menos los cifieran, sino que
habian de llegar sin espias ni remolgues 4 todos los puntos. Con arre-
glo 4 estas condiciones, fué trazado el primitivo plan del puerto, y con
objeto de sujetarse aun mejor 4 ellas, se acordé la supresion del rom-
peolas que habia de abrigarle de los vientos foraneos del ESE. al S.,
por lo menos.

En el Norte de Europa, las ideas que sobre el particular han predo-
minado de antiguo son muy distintas, y puede decirse que hoy son ge-
nerales en todas partes, considerandose por completo indispensable
que en las dirsenas en que han de realizarse las operaciones de em-
barque y desembarque, debe reinar una gran tranquilidad, sin que
pueda pretenderse que la accesién de los barcos de vela 4 tales darse-
nas deba realizarse precisaments sin el auxilio de remolcadores ¢ sin
espiarse.

" En el puerto de Alicante se dejan sentir notablemente las resacas
producidas por los mares del E. al S. por el SE., 4 la vez que recihe
directamente, en una parte mayor 6 menor de sus aguas, la marejada
comprendida entre los mismos rumbos. Las resacas, sobre todo. son tan
molestas, que hacen imposible en cierta parte del afio la utilizacién
de muchos tramos de los muelles del puerto; producen en otros la in-
terrupeién de las operaciones de carga y descarga en ciertos dias, y,
las dificultan notablemente en todos los demas, poniendo en peligro
de averia 4 los buques abarloados 4 los muelles, que, 4 su vez, no se

‘hallan dispaestos para la carga y descarga directa de las mercancias.

Disposiciones y material deficientes para el embargue
'y desembarque.

Sabido es que aparte de proporcionar la seguridad necesaria, las
disposiciones que deben adoptarse en las obras de un buen puerto ylos
utiles de todas clases que deben emplearse, tienen por principal y casi
inico fin conseguir en el mas alto grado llenar las dos siguientes con-
diciones: economia y rapidez en las operaciones’ de embarque y des-
embarque de mercancias. E1 aumento de tamafio, y, por lo tanto, del
coste de los barcos, y las costumbres comerciales que el perfecciona-
miento de los puertos han permitido crear, ha conducido & la fijacién
de plazos, cada vez mas reducidos, para realizar las operaciones de
carga y descargs, y al cobro de estadias, cada vez también mas ele-
vadas. v

En el puerto de Alicante las operaciones no pueden realizarse ni
con la rapidez ni con la economia quelas modernas practicas exigen,
por varias causas que radican en Ia disposicién de las mismas obras, y

s
w

“puerto, en que es considerable el nimero de vapores de eloa}g ﬁjs‘_: que
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por defectos y deficiencias de que adolece y que contribuyen al mismo
resultado. Las principales causas son las siguientes:

a) Falta de muelles verticales que puedan ser atracados de costado
sin riesgo, y que permitan hacer directamente el embarque 6 des-
embarque de las mercancias, es decir, que con una sola operacion de
la graa 6 aparatos de 4 bordo, puedan las mercancias ser elevadas y
transportadas desde la cubierta 6 bodegas del barco al vagén 6 muells,
y viceversa.

b) La deficiente y defectuosa instalacién de las vias férreas, que
no permite llevar en buenas condiciones los vagones de mercancias 6
los que deban cargarlas al costado de los barcos en unos casos, y al de
los muelles 6 almacenes destinados al deposito de mercancias en otros.
La escasa anchura de los muelles actuales, el mas espacioso de los
cuales no tiene mas de 40 metros utilizables, no consiente establecer
el suficiente nimero de vias férreas, sin robar un espacio de todo punto
indispensable para las ordinarias, para las gruas y para el dep6sito de
mercancias.

El ingreso de los vagones en ¢l muelle de Levante, donde puede
decirse que se halla concentrado casi todo el trafico del puerto, se ve-
rifica por el intermedio de una plataforma, causa eficaz de retrasos,
maniobras costosas y dificultades d e todo género. Hay mercancia, como
los carriles de via, que ha de ser cargada primero en un solo vagén,
para que pueda pasar por la plataforma, descargada luego y cargada
de nuevo en dos vagones para su transporte definitivo. Las locomoto-
ras no pueden llegar & los muelles, y las maniobras hay que hacerlas
por entero con caballerias. Inutil parece hacer resaltar los demés incon.-
venientes que la existencia de la citada plataforma reporta, en una
época en que se halla uni4nimemente reconocida la conveniencia de
que en los puertos se empleen preferentemente cambios aun en las
vias més secundarias y con mayor razén en las vias generales que han
de recibir por entero todo el trafico. Todas estas deficiencias en la ins-
talacién de las vias, originan un aumento considerable en el coste de las
operacionss, retrasos y una reduccién notable en la potencia de trafico
del puerto, que dificilmente puede recibir 6 expedir, aun con los ma-
yores esfuerzos, mas de 60 vagones de mercancias al dia, como méaxi~
mo, dando esto lugar & que se obstruyan los muelles y 4 que todas las
operaciones se hagan con dificultades.

¢) El escaso nimero de grias de gue pueden disponer los agentes
encargados do la carga y descaiga y la falta de grias mecanicas. Las
grias existentes, todas fijas y de mano, tienen la siguiente fuerza:

TUna de 20 toneladas.
Una de 10 idem.
Una de 6 idem.

Dos de 3 idem.

Tres de 1,5 idem.

Por el estado en gae se encuentran después de un largo servicio,
hay necesidad de reducir estas cargas. Como la mayor parte de las
mercancias estan constituidas por bultos que no exceden de tonelada
y media de peso, resulta que practicamente no se utilizan mas que
cinco de las ocho griias existentes, pues las de gran fuerza son inapli-
cables al manejo de pequefios pesos. Asi, pues, con estss cinco griias es
forzoso hacer la descarga y carga de.un peso de mercancias que no ba-
jara de 250.000 toneladas; ahora bien, si se considera que aun las gruas
mecénicas perfeccionadas no pueden servir un trafico anual superior &
35.000 6 & lo m4s 45.000 toneladas, se comprendera cuan incompleto ha
de resultar el servicio que prestan las gruas de Alicante, con las que,
por término medio, notablemente excedide por algunas, habran de
manejarse unas 50.000 toneladas de merzancias al afio. Por esto, 4 fal-
ta de grias disponibles, hay necesidad en muchos casos de recurrir &
la instalacién de cabrias provisionales, con las que se realizan mas
lentamente y con mayor coste las operaciones de carga.y descarga de
mercancias, = - ’ . :

Constituye también un inconveniente para la facilidad y rapidez de
las operaciones, la fijeza de las gruas, que exige concentrar las mercan-
cias en puntos determinados de los muelles; puede, pues, afirmarse que
el empleo de un mayor nimero de grias montadas sobre vias, y sobre
todo de las mecanicas perfeccionadas, podria reducir el coste del ma-
nejo de las mercancias y aumentar la rapidez de esta operacién, cesan-
de la falta de grias que en tantas ocasiones se nota en el puerto.-

@)' La longitud de los muelles en que han de verificarse las opera-
ciones de carga y descarga es deficiente y no esta en -relacién con ‘el
trafico del puerto. Sabido es que-éste no ofrece en parte alguna una
completa regularidad, y que, por el contrario, se acumula en ciertas
épocas y en dias determinados. Esto dltimo ocurre sobre todo en-este
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acuden & 81 en-los mismos dias de la semana, lo cual, unido al trafico
que pudiera llamarse irregular, ocasiona aglomeraciones de mercan-
cias en los muelles, y dificultades poco menos que insuperables para
su embarque y desembarque en plazos perentorios. En estas condicio-
nes podré admitirse que, como maximo, el trafico anual por metro li-
neal de muelle, no deba exceder de 250 toneladas, cifra ya algo eleva-
da para muelles estrechos no provistos de material moderno, y mucho
més para muelles no atracables de costado; pues bien, en los dias de
temporal, ¢ simplemente de Levantes algo duros, vientos aqui bastante
frecuentes, las operaciones de embarque y desembarque han de iimi-
tarse 4 una longitud de muelles que no llega 4 800 metros, resultando
eu tal caso para un trafico anual de 528.000 toneladas (media del tra-
fico del ultimo quinquenio, de 1895 4 1899), 410 toneladas por metro li-
neal, superior en 160 toneladas al trafico que razonablemente cabe ad-
mitir que.pueden servir en regulares condiciones los muelles utiliza-
bles del puerto.

Se reducen éstos en dias de mucha resaca (que, segin se ha di-
cho, son frecuentes) 4 casi todo el muslle de Levante, 6 sea unos 600
metros, y 4 otros 200 de 1a parte de Levante del muelle de la costa,
sin descontar escaleras y rampas; ea el resto de este muelle, todo el de
Poniente y el final del de Levante, inmediato 4 1a boca, es imposible,
sin graves riesgos, hacer la carga de las mercancias del muelle 4 las
barcazas y viceversa, y atin resulta mas peligroso verificar esta opera-
cién por medio de plancha 4 los buques atracados de costado, pues co-
rren el riesgo de hacer averia, al tocar en la escollera que limita los
maelles por el lado del puerto.

¢) Escasa anchura de los muelles en que hoy se realiza el trafico.
Ya ge ha indicado que el muelle de Levante, en que forzosamente. ha
tenido que concentrarse el trafico, no tiene mas que unos 40 metros
utilizables en las partes mas anchas, reduciéndose en otras 4 menos
de 26. La instalacién de dos vias férreas de circulacion y carga, re-
duce aun este espacio 4 una faja variable entre 16 ¥ 29 metros, ds la
que hay que segregar, por una parte, unos 5 metros para el transito
de carruajes, y por otra, 4,20 metros mas por la que gqueda inutilizada
con los actuales pilones de amarra, qaedando, por tanto, una faja para
el depésito de mercancias variable entre unos 7 Y 19 metros, por com-
pleto insuficiente para servir 4 un trafico medio anual, por metro li-
neal de muslle, de 410 tonsiadas, maxime cuando, como aqui sucede.
tiene una muy notable irregularidad. No s, pues, raro ver que en el
muelle de Levante las mercancias acumuladas invadan el espacio des-
tinado al paso de los carros que transportan otras 4 distintos puntos;
que se interrumpe por falta de sitio la descarga y aun la carga de los
vagones; que largas filas de carros 8e encuentran detenidos sin poder
descargar sus mercancias y perturbando las faenas todas. Y esto en la
actualidad, en que la exportacién de vinos ha sufrido considerable re-
duccibn, pues en la época en que el embarque de este caldo alcanzé en
Alicante proporciones considerables, hubo que apelar & medios por
completo extraordinarios, y desde luego en extremo c0stosos, para
poder embarcar las mercancias. '

Tal estado exige indudablemente remedio, pues ha de ser ilusorio

pensar que basta con reducir los plazos maximos fijados para retirar

las mercancias de los muelles, como se ha intentado hacer, aungue
constantemente sin éxito, pudiendo, por el contrario, reputarse, como
solucién acertada y practica, la de dar mAs anchura 4 los muelles.:
aumentar su longitud, 4 fin de reducir la intensidad del trafico por
unidad lineal, y fijar, si se considera necesario, tarifas por la ntiliza-
cién del local, que no tengan el caracter de multas, sino mas bien el
de resarcimiento del valor del servicio prestado, aun calculado aquél
con amplitid, signiendo en este punto el ejemplo de muchos puertos
extranjeros, .

Falta de calado.

Dentro del puerto los calados son insuficientes para recibir los va-
pores de algin porte, cada vez mas numerosos, aun para el transporte
de mercancias que proceden del continente ¢ se destican 4 &1. Si se
trata de fondear un barco en la parte del puerto que mayor calado
tiene, no puede contarse con una profandidad de agua superior 4 7,50
metros por debajo del nivel medio del mar; contando por una parte con
que las aguas han llegado & 0,47 metros por debajo de dicho nivel me-
dio, y que, aunque este descenso es verdaderamente extraordinario,

~ deben admitirse luctnaciones de 0,30 metros, que pueden considerarse

ordinarias, y teniendo en cuenta por otra, que debe calcnlarse en un
metro por lo menos el espacio que debe quedar entre la quilla de los
barcos, en la parte de popa y el fondo del puerto, para tener en cuenta
lo que arbolan las anclas sobre dichdfondo Y el cabeceo de los bugues,
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del que sélo puede prescindirse en.dérsenas muy traequilas, se llega
& la conclusion de que sélo los barcos de menos de 6,20 metros do ca-
lado maximo pueden hoy fondear con toda seguridad en el puerto.

En la boca y en sus proximidades, por el lado exterior, no debe
contarse tampoco con mayor profundidad que la indicada para el
puerto, aun sin tener presente el pequefio bajo que, al hacer los tlti-
mos sondeos, se han encontrado, en el que por no existir mas que 7
metros de agua, deben practicarse cuanto antes los dragados necesa-
rios para hacerlo desaparecer.

Resulta, pues, que el puerto de Alicante sélo puede recibir en la
actualidad barcos de un calado maximo inferior 4 6,20 metros, 6 sean
unos 20 pies ingleses, colocandole esta sola circunstancia, con respecto
& otros, en condiciones de verdadera inferioridad, que serian cada dia
mis pronunciadas con el aumento del tonelaje de los buques, si no se
pusiera remedio oportunamente. Esta falta de calado no permite que
hagan aqui escala lineas de vapores que de otra suerte podrian ha-
cerla, ni cabe recibir y exportar las mercancias por los modernos va-
pores de gran tonelaje, iinicos que pueden reducir los flotes en propor-
ciones notables, debido & la considerable reduccion que por tonelada
transportada obti enen en el consumo de combustible, comparados con
los vapores antiguos de tonelaje reducide.

Falta de cobertizos.

No existen en los muelles del puerto cobertizos 6 tinglados desti-
nados 4 resguardar de los efectos de la intemperie las mercancias de-
licadas, instalacién que no falta ya en casi ningin puerto del mundo.
Hace bastantes afios se arruiné un cobertizo de madera que un arma-
dor habia levantado en el muelle de Levante, y aunque la Adminis-
tracién ha tratado en ocasiones diversas de satisfacer necesidad tan
perentoria, y ann ha llegado & redactarse algin proyecto, lo cierto es
que no se ha llevado 4 vias de hecho y que las mercancias delicadas
sufren el deterioro que en ellas suele producir las lluvias, el barro, el
sol y el polvo.

Defectuoso piso de los muelles y de los afirmados.

El polvo, y el barro que es su consecuencia, son en efecto en los
muelles de Alicante mucho m4s abundantes de lo que consiente una
regular policia y limpieza. Las calizas, no muy duras, que en sus al-
rededores se encuentran y el canto rodado bastante fragil, aunque
més duro, que se emplean para los afirmados,”dan origen 4 polvo abun-
dante, y aun con el mayor celo y cuidado, es casi imposible comseguir,
no sélo evitarlo, sino tener los afirmados en condiciones aceptables,
pues el transito que por ellos se verifica es por extremo intenso para
la anchura del firme & él destinada. En los sitios en que se depo-
sitan las mercancias ocurre lo propio, y éstas se ven con frocuencia
perjudicadas por el barro 6 el polvo del piso en que descansan. No es
facil ni menos econémico dar pronta solucién 4 esta dificultad, pero
se comprende bien que conviene estudiar la manera de evitar en lo
posible tales inconvenientes, que se presentan ciertamente en otros
puertos, pero en escala mucho mas reducida.

Falta de wvaradero.

Enel b.ntiguo proyecto de las obras del puerto se incluyé, como era
légico, un varadero, muy reducido en verdad (10 metros de ancho por
40 metros de largo), pero en el que podian carenarse y pintarse los ho-
tes, barcazas y demais pequefias embarcaciones que tanto suelen abun-
dar en todo puerto. Esta obra se constrayo y prestaba servicio, tanto
més apreciable cuanto que de todas las playas inmediatas, solamente
en la de Levante existe un trayectolde unos 150 metros de largo en el
que pueden vararse embarcaciones, no sin muchas dificultades, por lo
excesivamente tendido del terreno y la falta de abrigo.

El varadero, que se hallaba en el tramo de Poniente del muelle de
costa, fué destruido al realizarse en 1832 ia desviacion de la via férrea
que enlaza el puerto con el ferrocarril de Madrid 4 Alicante, reforma
solicitada y obtenida & instancias del Ayuntamiento de esta ultima
capital, el cual quedd obligado & reconstruir en otra parte del puerto
el varadero destruido.

Han transcurrido los afios, y sin duda la penuria constante del te-
soro municipal no ha permitido emprender unas obras que son de apre-
miante necesidad, y que hasta puede asegurarse que no habrian de
bastar tal como existian, pues el varadero destruido era ciertamente
insuficiente para contener el nimero de botes, lanchas ¥ barcazas que
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suelen permanecer en el puerto y que de tiempo en tiempo requieren
ser sucesivamente sacadas del agua para atender & su conservacién.

Gonsideraria inoportuno en las circunstancias actuales proponer en
Alicante la instalacién de un dique seco 6 flotante para grandes bu-
ques; pero opino que cuanto antes hay qus ofrecer medios en que poder
carenarse 4 las 2.700 embarcaciones, pequefias en su mayoria,que aqui
estan matriculadas y aqui se fondean en gran parte del afio.

Infeccién ¢ insuficiente renovacién de las aguas del puerto.

Como en otras poblaciones del litoral, Alicante vierte desde anti-
guo en el mar las aguas de sus alcantarillas. Al construirse el puerto,
pudieron desviarse & la parte exterior algunas de ellas, pero faltasde
pendiente, no pudo hacerse lo propio con otras & donde afluyen la ma-
yor parte de las aguas negras de la ciudad. Con esto ocurre que se des-
prenden casi en todo iiempo emanaciones desagradables, llegando 4
ser los olores por todo extremo molestos en épocas de calmas en que
las resacas y marejadas no renuevan suficientemente las aguas del
mar, revelando tales olores una peligrosa y temible infeccién, pues si
bien est4 reconocido el poder desinfectante de las agnas del mar con
respecto & las de alcantarilla, esto sélo tiene lugar cuando la propor-
ciéon & renovacion de las primeras es considerable con raspecto & las
segundas. En el caso actual la poca profundidad que tienen las aguas
en toda la parte de Poniente del puerto, en gue existe un extenso ban-
co de roca dura, da origen 4 mayores males, pues las aguas del puerto
que contienen fuerte proporcién de materia organica, se calientan en
esta parte con mayor facilidad, dando origen al desarrollo rapidisimo
de plantas marinas que pronto entran en descomposicién, los efectos
de la cual vienen & sumarse 4 los que ocasionan directamente las
aguas de las alcantarillas.

Tan deplorable situacién ha dado origen 4 repetidas quejas, justi-
ficadas segiin siempre se ha reconocido, del vecindario y auntoridades
de Alicante, que consideraran incumbencia de la Administracién del
puerto realizar las obras necesarias para evitar los perjuicios que su
establecimiento ha creado. La Direccién general de Obras publicas,
de acuerdo sin duda con estas ideas, ordend que se procediese al estu-
dio del saneamiento del puerto, y aun cuando el Ingeniero & la sazén
encargado, D. Ricardo Iborra, emiti6 acerca del particular -un infor-
me muy completo, lo cierto es que el eatudio no se ha llevado & cabo
en espera probablemente de que el Ayuntamiento facilitase los datos
que acerca del alcantarillado de la poblacién se le habian pedido.

Estado del revestimiento del muelle y cabeza del dique
de Poniente,

Ya se ha indicado anteriormente el estado en que se halla esta per-
te de las obras. El peligro de desprendimiento del revestimiento en el
worru, sobre todo, tiene verdadera importancia para la navegacién,
pues tratandose de una boca de 84 metros de anchura tan #6lo, aquélla
podria sufrir un perjuicio considerable mientras no se procediera 4 la
extraccion de los blogues desprendidos, si por desgracia venian & ocu-
par parte del espacio destinado al paso de los barcos.

Otras deficiencias del puerto de Alicante.

A mi juicio existen otras deficiencias y otros defectos en el puerto
de Alicante, de menos importancia ciertamente que los ya enumerados,
pero también dignos de tenerse en cuenta al tratar de formular un
programa 6 plan de las mejoras que conviene realizar para que se die-
ra satisfaccion 4 las necesidades del actual trafico y adquiera éste el
desarrollo que hoy no puede alcanzar por efecto en gran parte de tales
deficiencias y defectos.

Es un inconveniente la disposicién poligonal céncava al interior
de los muelles del puerto, pues tratindose de un drea reducida (sobre
todo descontando la de la parte del puerto en que por falta de calado
no puede ser utilizada para el fondeo de los buques), es forzoso que
las anclas de unos barcos estén muy préximas 4 las de los inmediatos,
corriéndose el peligro de que unos aprisionen las cadenas de los otros,
tingencia harto desagradable que obliga, cuando se presenta, 4 per-
der muchas veces bastante tiempo en aclarar las anclas y que es muy

temida por los marinos, hasta el punto de que dejan de fondear barcos

que de otra suerte 1o harian, aun cuando fuese por breves horas. Las
formas rectas de los muelles y el atrague de costado de los barcos, 4

la vez que son ventaj osas desde otros puntos de vista, pueden evitar

tales riesgos. o - - e
Faltan en los muelles casetas, y.aun locales adecuados en que ins-

talarlas, en que los consignatarios de 1as mercancias y los agentes en-

cargados de su manejo puedan redactar sus notas y documentos y aun
guardar herramientas y efeotos que le son indispensables. En muchos
puertos la Administracion, quiza por razones de estética, se ha opues-
to sistem&ticamente & autorizar la instalacién de esta especie de cons-
trucciones, pero como su necesidad es real y efectiva, ha resultade
casi siempre, que si no de una maners oficial, y, por lo tanto, en forma
apropiada, se han establecido en forma m4s 6 menos subrepticia, re-
sultando de este modo verdaderamente perjudicada la estética y los
intereses de la Administracién, que pudo, del alquiler de espacios so-
brantes, obtener algin provecho.

Los almacenes en que ss guardan los efactos, utiles y herramientas
que corresponden al puerto, son insuficientes para contenerlos.

Por ultimo, seria muy acertada la construccién en el mismo puerto
de un local para oficinas de la Direccién facultativa de las obras de
que hoy se carece, y que podré situarse en un piso construido sobre
los almacenes actuales, obteniéndose de esta suerte una sconomia para
la Junta de obras y una mayor y mas facil vigilancia de los servicios.

- Existen en el muelle de Levante cinco rampas con una longitud
total de 21,5 metros, destinados probablemente 4 facilitar el desem-
barco de cierta clase de mercancias. La naturaleza de las que en este
puserto se reciben, lo estrecho de las rampas 4 otras cansas que desco-
nozco, han motivado que estas comstrucciones que roban al muelle
una parte de espacio, sean rarisima vez utilizadas. De aqui, pues, la
conveniencia de suprimir las rampas, ya que tan falto se encuentra el
puerto de desarrollo de muelles.

Puede considerarse también excesivo, y por igual razén perjudicial,
el nimero de escaleras, 22 en total, cada una de las cuales no tiene
menos.de cuatro metros de longitud, y como su ancho no baja de dos
metros y medio, es imposible frente & ellas, aun cuando sean de las
menos frecuentadas, hacer operaciones de embarque 6 desembargque.

Resumen de las deficiencias y defectos del puerto de Alicante.

Resumiendo la larga serie de defectos 6 deficiencias que se obser-
van en el puerto de Alicante, pnede formarse la signiente relacién:

1.* Insuficiente tranquilidad de las aguas durante muchos dias
del afio. ' .

2.* Disposiciones y material deficientes para la economia y rapidez
de las operaciones de embarque y desembarque, debido principalmente
4 las sigunientes causas: ‘

a) TFalta de muslles verticales que puedan ser atracados de costa-
do por los barcos. ’

b) Deficiente y defectuosa instalacién de vias férreas é ingreso por
el intermedio de una placa giratoria en el muelle de Levante.

¢) Insuficiencia de griias y carencia de gritas movibles y, sobre todo,
mecénicas perfeccionadas.

d) Insuficiente desarrollo de los muelles.

¢) .Insuficiente anchura de los mismos,

3.*2 Falta de fondos para barcos de mas de 6,20 metros de calado
méximo. '

4.* Falta de cobertizos para resguardar las mercancias. -

5. Defectuoso piso de los muelles y de los afirmados de las vias
carreteras. . )

6.*> Carencia de varadero. :

7-» TInfecci6n de las aguas del puerto & insufoeiente renovacién 'dq
las mismas. )

- 8* Mal estado del revestimiento en la cabeza y muelle del dique
de Poniente; mal estado del revestimiento en varios tramos; estado
ruinoso del pértico de los almacenes del muelle de Levante. ° '

9.2 Inconveniente trazado en forma poligonal céncava de los muros
de Los muelles. )

10. Falta de oasetas en los muelles para el servicio de consignata-
rios y agentes empleados en la carga y descarga de mercancias.- »
11. Insuficiencia de los almacenes dondehan de guardarse los efec-

tos, utiles y herramientas del puerto. o . ,

12. TFalta de local para oficinas de la Direccion faoultativa de las
obras. : Lo . - -

13. Inutilidad de las rampas del muelle de Levante.

14, Excesivo niimero de escaleras. ' :

. Jost N;comu. .
" (Continuard.): -




