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construidas todas sus obras y adquirido todo el material
necesario para su servicio, habri’ de ser uno de los bue~
nos puertos y mais seguros de Espaiia, en el Mediterraneo.

B. DoNNET.

i) — Qe

'CONSIDERACIONES ACERCA DEL SERVICIO GENERAL

DE CARRETERAS (1)

La propuesta de estos planes, informada por el Consejo
de Obras publicas, se publica en la Gaceta como plan pro-~
visional, sobre el que se concede un periodo de reclama-
ciones; pero solamente respecto al orden de preferencia
alll marcado para estudios y obras, no para nuevas inclu-
siones. La préctica ha falseado esto y en este periodo se
reciben, y lo que es peor, se atienden reclamaciones de
nuevas inclusiones, que & veces al ser atendidas hacen
desconocido el plan que sali6 de las Jefaturag y que fué
informado por el Consejo de Obras publicas.

Se pide después autorizacion al Ministerio de IIacxenda
para subasta de carreteras, no por lo que afecta al ejerci-
cio corriente, que el Ministro de Fomento no debe reba-
.gar, teniendo en cuenta la carga que recibe por subastas
anteriores, sino por los compromisos que pueden adqui-
rirse para ejercicios SIn'menLes, y en pocos casos el Minis-
terio de Hacienda pone veto & mayores compromisos que
han de representar mayores gastos al porvenir. Por con-
secuencia, la amplitud-de las inclusiones en plan, las
de los anuales de ejecucion de obras y la libertad en las
autorizaciones para las subastas, completan el cuadro cue
da por resultado el congestivo plan de carreteras, que
viene, después del sacrificio que en construccion impone,
4 aumentar el importante y necesario de su conservacion.
Por unas razones 6 por otras, por causas diversas, sesha.
llegado & un presente estado y el problema hay que mi-
rarlo de frente y en todas sus consecuenclas, reconociendo
que acaso fuera llegada la hora de ir pensando en descar-
gar al Estado de la construccion de vias ordinarias de co-
municacion, sobre todo si completa su red, ya en curso de
ejecucion, y dedicar con preferencia sus recursos i perfec-
cionar la conservacion’ de las construidag, auxiliando una
gran red de vias secundarias de esta clase, aumentando su
red de caminos vecinales y llevando 4 dicho plan la mayor
parte de las carreteras hoy incluidas en cl del Estado y que
realmente, en su inmensa mayoria, tienen fal caracter de ,
vias de interés puramente local; para completar este tra-
bajo, hemos de cxponer datos generales estadisticos que
hagan ver lo que se ha hecho, lo que falta hacer y aun
también lo que no debe hacerse en cl servicio general de
carreteras.

El plan geneial de estas vias de comunicacion lo cons-~
tituyen las carreteras que el Estado ha costeado y & cuya .
conservacion aticnde; las gjecutadas por las Diputaciones
y los caminos vecinales cuya construccién se lleva 4 cabo
por medio de recursos convenidos entre el Estado y las
Diputaciones provinciales. Dejando aparte estas ultimas
vias, desarrolladas con bastante actividad en estos ultimos
afios, s6lo hemos de decir que, con plausible iniciativa, se

(1 .Vénso ol nimero anterior
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organizd y normalizé hace pocos afios este servicio, recor- .
dando disposiciones que fraducian tentativas de hace mu-
chos afios, 4 fin de realizar un plan de caminos que pudié-
ramos llamar municipales, y que por su ejecucién habian
de aliviar al Estado, en parte, de la pesada carga de sus
carreteras, cumpliendo la importante ‘mision de completar
de modo econdémico la red general de estas vias de comu-
nicacién.

Con un servicio de carécter mis e\tenswo, forma parte
del plan general de carreteras el de las provinciales, que
reglamenta en su ejecucion y tramites nuestra vigente ley
general de Carreteras, fomentando su desarrollo hasta la
autorizacion, con la aprobacién superior de impuestos 6

.arbitrios por el uso de las carreteras de su cargo, desti-

nando los productos & la conservacién 6 reparacién de
estas lineas y al reintegro de los fondos en ellas invertidos,
segtn preceptia el art. 35 de dicha mencionada ley.

Los datos estadisticos que se han podido reunir res-
pecto 4 carreteras provinciales, si bien no garantizan una
perfecta exactitud, proporclonan, no obstante, la necesa-
ria para afirmar que la red de vias ordinarias costeadas
por las Diputaciones es de una abrumadora insignifican=-
cia para servir las necesidades que tales caminos estan lla-
mados 4 prestar, como auxiliares del trénsito y traﬁco que
4 las lineas generales deben concurrir.

Desde luego la cifra total de 6.506,838 kilometros, hoy
dia construidos por las 49 provincias espafiolas, es dato
elocuente de lo abandonado que las Dlputaclones provin-
ciales tienen hoy este servicio.

Deduzcamos de aquella longitud la de 2.368,361 kils-
metros, correspondiente & las provincias Vascas y Na-
varra, y nos reducird la anterior.4 la de 4.138,457 kilé-
metrog, que repartidos entre 486.915,42 kilémetros, su-
perficie resultante de segregar de la total de la Peninsula
la correspondiente 4 las cuatro provinciag mencionadasg,
nos arroja una longitud inferior 4 9 metros por kilémetro
superficial.

Si pasamos la vista por las maﬂmtudes representativas
de la extension superficial correspondxente 4 cada provin-
cia, observamos que precisamente aquellas de mayor area
son las que presentan menos longitud de vias 6 carecen en
absoluto de ellas; ejemplo elocuente de la primera afirma-
cién nos lo proporciona la mayor provincia de Espafia, 6
sea Badajoz, que no llega & tener 3 kilémetros construidos,
y de la segunda, Ciceres, Albacete, Huesca y Toledo, que,
pasando de 15.000 kilometros cuadrados, no tienen ni un
solo kilémetro de carretera ejecutada.

La densidad de poblacién tampaoco parece haber ten'do
influencia en la redaccion de estos planes, pues, entre otras
provincias, Alava, Segovia y Valladolid, que noseen orga-
nizado el servicio de obras provinciales, no se distinguen
ciertamente por su excesivo niimero de habitantes.

No perdamos, por ultimo, de vista que provincias de
trafico é industriosas, que ademas son puertos, como Ci-
diz, Santander, Alicante, Almeria y Huelva, tienen exiguas
redes provinciales, y se comprendera, por lo menos, Ia di-
ficultad de adivinar el criterio que presidié & la confeccion
de estos planes.

La cuestién merece un detenido y concienzudo estudlo,
pues ni aun terminada la longitud que falta para comple-
tar las lineas hoy en ejecuclén, obtendriamos una red que
racionalmente pudiera apreciarse como auxiliar de la de
interés general, toda vez que la primera sélo podria alcan-
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zar 4 lo sumo la longitud-de 10.000 kilémetros, cifra muy
exigua aun para complemento de la red geneml de las ca-
rreteras del Estado.

No deja tampoco de llamar la atenclon la escasa acti-
vidad desplegada en estos trabajos por la mayoria de las
provincias, Buena prueba de este aserto estriba en cue en
un interregno de cuatro afios, tomando por base la fecha
de la ultima estadistica publicada, se han reeibido, escasa~

mente, 500 kilémetros, y, de los qque aparecen en ejecucion,-

un 25 por 100 de su longitud total tienen paralizados los
trabajos. Unase 4 lo que acabamos de exponer, por una
parte, los frecuentes casos en que las Corporaciones pro-
vinciales han solicitado del Estado la incautacion de algu-~
nas lineas que, en general y por las condiciones de su tra~
zado, si hubieran de.servir para formar parte de la red
general, hubieran de ser- objeto de costosas reparaciones
y reformas, y por otra, que un gran namero de provincias
carecen de Ingeniero Director de obras, y se comprendera

que estos. orgamsmos no prestan ni han prestado Ia nece--

saria atencion 4 un asunto de tan vital interds.

Parece desprenderse de lo que llevamos consignado,
que las provincias, por su organizacién administrativa,
no reunen condiciones para acometer la formacién de pla—
nes secundarios de efectiva utilidad, y si enumeramos las
de Albacetc Baleares, Céceres, Canamas Castellon, Gua-
dala]ara, I-Iuesca, Salamanca, Soria, Teruel y Toledo que
né tiene ni un solo kilémetro construido, y la mayoria de
éstas ni siquiera- plan, estaria fuera de toda duda lo apun-
tado mads arriba. Pero en contra de esto, se presentan pro-
vihc¢ias que, como Madrid, Barcelona, Segovia, Valencia,
Burgos, Corufia, Va.lla.dohd Pontevedra y alguna mas,

sobre-todo las dos primeras, tienen un servicio pcrfecta-‘

ménte organizado, y siendo la misma la constitucién é
idénticos los preceptos legales por los cuales se rigen
aquellds organismos; no se comprende cémo todas las res-
tantes, tomando como modelo la administracién de aqué-
llas, no ejecutan sus: obras-en la medida de sus verdaderas
necesidades. :

’No creemos que’ esto es imposible,

" Estudiemos ahora, siquiera sea ligeramente, la cues-
tién econdmica para deducir con relativa aproximacion la
cantidad con que, por término medio, corrcsponde 4 cada
una de las provincias que tienen plan, contribuir 4 la ter-
minacién de las lineas que constan de trozos ya construi-
dos, ya en construccién,

He aqui los 1mportes de las obras que falta ejecutar
para completar el plan hoy en elecuclén, pam cada una de
]ae provmcla.s smulentes'

. . . Pesotas.
AldVB .ot iiiornrnnnierenss - 41,950,42
° Alicante.civovn.cviiininn 171.738,00
Almeria. i iiireiiianan, »
Avilae.iiiviiiiiiiieiiann, 1724.100,00
. Badajoz....oiiiieniiiaian, »
Barcelona..,.corvuevenses.  10.550.876,40 -
) Burgos...ooveievivivianers 2.723.405,60
ORdiZe. veevneerenniivnnsens >
" Ciudad Real ...ovvvoitiatvnnn Ty
- Chrdoba yiiaiiiesiiiiieians »
- Corufid..vevesregserenesess . 478,005,00
CUBNCA. v uuerreanrs seens  430.308,00
 Gerond.esiaiiiiiienasiinie 180.500,00
’ ,Granadn................... " 857,793,00
. ..
TS Sumaynyu..........' 15.668.356,62 - -
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Posotag, -

Suma anterz'c;r . 15.608.356,52

e

Huelva.ooviiiiienennniine, $56.600,00
Jadn oo iiiiiiii i, 2.460.030,33
Léridac,oovvivirivennnnnns 457.200,00
1) S »
Logrofio. .vvsiieevnnnnees, »
Lugo..iioviiieianennnnens, 39.1720,96
Madrid........0o0evivnes. 3.7712.000,00
MAlage v iveerarnennernens 044.000,00
Mureia vovr ceviiniiiinenn »
Orense oooovvvvvnvnnevene..  6.809.000,00
Oviedo verivervvennnnens, . 152,156,58
“ Palencin....vvireiniiveinns »
Pontevedra .....co00vvvnen. 16.851,74
Salamanca.......ocv0vevee.  3.940,000,00
Santander ... vvviiiiiine ., »
S0 1 VU 315.886,02
Sevilla voovvevnenns »
Tarragona . vovivenrininen, 3.608.245,63
Valeneiae,vvovvr vevesovn.  9.311.000,00
Valladolid ..........000vunn »
ViZeaYRee v rvieereerirrnnins 313.758,00
/1 1100) o Y 486.000,00
ZAragora sovviiiariniianias 041.600,00
v Guipfizeoa................. »
Navarra .. oveenvvian iy »
CTotal.....eeniiiio... 48.728.306,58

Como se ve facilmente, no existiendo grandes diferen-

~ cias entre las superficies de las provincias, resulta, sin em-

bargo, una gran desproporcién entre las cantidades que
cada una debera satisfacer para terminar la parte de plan
hoy en ejecucion, que acaso con un criterio racional y de -
acuerdo las Corporaciones para formar la red auxiliar de
la. del Estado, se obtuviese un'término medio, que (uizas
no pasase de 300.000 pesetas, para que en plazo de cuatro
afios se contara con los 10.000 kilémetros de carreteras
provinciales de que hemos hecho mencién.

Por lag notas ligeramente expuestas puede verse la
poca atencion cue las provincias, en general, prestan 4 los
planes de tales lineas; pudiendo asegurar también cque no -
se preocupan en cumplir lo preceptuado para este servicio
en nuestra ley general de Carreteras, aun en aquellas pro«
vincias que menos abandonado lo tiencn; pues bien clara-~
mente se ordena la intervencion directa de este Ministerio
en-la formacion de sus planes y en la inclusion y exclusién
en 6l de carreteras; en la inspeccion directa cue & veces se
confiere y la terminante disposicion de nombramicento ne-
cesario de Director técnico para formacion de proyectos,
direccion é inspeccién y vigilancia de sus carreteras, que
debe recaer precisamente en individuos del Cuerpo de In-
genieros de Caminos 6 Ayudantes de Obras piiblicas. Nada
de esto se cumple, en general, y bien seria cue la Supe-
rioridad prestara 4 tal fin la alencién que cllo merece..

- Procedia también obligar & las Diputaciones & terminar en -

plazo lo mas breve posnble el plan empezado y que hoy se
encuentra en ejecucion, y una vez conseguido esto, hacer
una detenida seleccién de aquellas carreteras que deben’
pasar & formar parte de las provincias, & fin de quo el Es-
tado se encargue de conservar las do verdadero y efectivo
interés general; procediéndose, por ultimo, por las Dipu- -
taciones y con la alta tutela del Estado, & lerminar planes
meditados de aquellas obras que sean de absoluta necesi-

- dad para obtener una red secundaria proporcionada 4 lag
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necesidades del pais. Para esto, evidentemente, acaso tu-
viera que transformarse la organizacién provincial y mu-
nicipal, permitiéndole 1-e'oursos para estas atenciones y
haciendo eflectiva para este fin la autorizacién que, segin
hemos dicho, concede & estos organismos la ley general
de Carreteras para log importantes servicios de conserva-
cion y reparacion de sus carreteras.

De menor 4 mayor, llegamos ya al examen ¢ inventario
de las carreteras que hoy.dia constituyen el plan general
del Estado.

Se forma éste con las lineas construidas ya en situacion
de conservacion, con las hoy en egjecucién y, por ltimo,
las incluidas por ley en el plan y no empezadas 4 ejecutar.
Como hemos dicho antes, en este ultimo periodo de cua-
renta afios se¢ ha construido cerca de tres veces en longi-
tud de lo que en igual periodo de tiempo anterior, que es
de donde arranca la normalidad en este servicio, se habia
ejecutado.

Muchas causas ajenas al mismo servicio han contribui-
do & dicho resultado; mas de todos modos, es dato elo-
cuente que demuestra se han dado cuenta los Gobiernos
que el camino de prosperidad yreorganizacion nacional es
el fomento y desarrollo de las obras publicas, pues al par
que estas vias de comunicacién se ha conseguido también,
en este periodo de tiempo, el de una red ya bastante ex~
tensa de ferrocarriles, puertos, etc., organizindose mas
recientemente los estudios hidrailicos, que con sus im-
_portantes aphcaclones tantos beneficios han de reportar
4 nuestro pais. Acaso de todas las obras publicas, las ca-

rreteras (no los caminos vecinales) al florecimiento de las
demas, hubieran cumplido' su misién, y su importancia
hubiera pasado muy 4 segundo término. Pero el avance y
desarrollo y la aplicacién “de los automéviles & los diferen-
tes usos de la vida moderna han dado nueva importancia
4 estas vias, haciendo renacer hasta procedimientos nuevos
en su conservacién y desde luego nuevas necesidades en
su ejecucion. Es necesario, por tanto, prestar atencién a
este servicio y darle la importancia que hoy vuelve 4 tener.

El plan general de carreteras del Estado se descompone
hoy en los siguientes conceptos:

Numero de kildmetros en conservacion......... veeeeen 42,141,156
—_ - en ejecueitn ., .vuieiiiieeesenies 4,859,108
- —_ inclufdos en plan y no ejecutados. . 36,133,136
Total general del plan..vovsvoviavaiae., 83,133,400

El niimero de kilometros en conservacion se forma con

las siguientes carreteras en sus diferentes 6rdenes:

Carreteras de primor orden....eveveveeees.  7.171,689
— de segundo orden..,... ...ceuus 9.975,349
— de tercerorden..... ...viuenne. 24,904,118

siendo ya de este ultimo orden todas las que estin en curso
de ejecucion y todas las incluidas en el plan y no ejecuta-
das; debiendo ser del mismo todas las que en adelante se
incluyan, pues, cn atencién 4 la realidad de las necesida-
des de este servicio, hace afios se preceptud por Real de-
creto esta nnica clasificacion para todas las carreteras que
ya nuevamente fueran incluyéndose en el plan del Estado.

Las obras hoy en ejecucién puede considerarse han de
terminar en un plazo medio de cinco afios, y entonces
se contard con un plan ejecutado, cuya longitud serd de
47.000,264 kilometros.
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Refiriéndonos primeramente 4 las carreteras en con-.
servacion, podemos clasificar las provincias de la siguiente
manera:

Con mds de 1.000 kildmetros en conservacidn.—Badajoz,
Barcelona, Burgos, Céceres, Ciudad Real, Cérdoba, Cuen-
ca, Guadalajara, Huesca, Jaén, Le6n, Madrid, Oviedo, Pa-
lencia, Santander, Toledo, Valladolid y Zaragoza.

Total: diez y ocho provincias, en las cuales las varia~
ciones de longitud no son muy apreciables, teniendo en
cuenta la superficie en kilometros cuadrados de estas pro-
vincias. Entre ellas solamente Palencia, Santander y Va-
lladolid tienen una superficie bastante menor que todas
las demds, que pudiera suponer, tomando ahora sélo este
término de comparacién, exagerada la longitud de sus
carreteras en conservacion. En esta comparacion dejamos
aparte las dos provincias de Madrid y Barcelona.

De 500 4 1.000 kilémetros.—Albacete, Alicante, Alme- -
ria, Avila, Baleares, Cadiz, Coruiia, Gerona, Granada, Lé-
rida, Logrofio, Lugo, Milaga, Murcia, Orense, Ponteve-
dra, Salamanca, Segovia, Sevilla, Soria, Tarragona, Te-
ruel, Valencia, Zamora.

‘Total: veinticuatro provincias; entre las cuales el limite
menor corresponde 4 la provincia de Almeria con 537 ki--
lometros, y el mayor, & la de Albacete con 968,376.

En este grupo ya no podemos decir lo mismo que del
anterior, pues si bien, en general, no es muy marcada la
diferencia entre el nimero’de kilémetros en cada una, si
lo es ya al comparar sus superficies respectivas. Tenemos
asi las provincias de Albacete, Granada, Lérida, Murcia,
Salamanca, Sevilla, Soria, Teruel, Valencia y Zamora, en
que ya su superficie es mis comparable & la de las pro-
vincias del primer grupo, para las cuales parece que la
distribucién no ha sido tan ecuitativa.

De menos de 500 hildmetros.--Castellén y Huelva,

Total, dos provincias, que precisamente no son de las
de menor superﬁcle, siendo la de Huelva comparable & la
de las del primer grupo.

Dejando aparte 4 Navarra y las Vasconoadas, por su
régimen especial, en este estudio comparatlvo, es, sin em~
bargo, dato elocuente el que estas provincias tienen el si-
guiente plan en conservaciéon de carreteras provinciales:

AlaVa.eoiiieriarneesss 422,470 kilémetros construidos.
NAVAITA cooverrransonrs 019,000 — —_
GuipizeoB.cvasiasinsss 082,887 —
Vizeaya . vcoevvennrnees 145,61 — —

Y téngase en cuenta que descontando Navarra, las de- .
mas son de mucha menor superficie. Hasta donde un régi-
men especial puede producir tan beneficiosos resultados
que hacen sospechar que el mismo 6 anilogo, por lo me-
nos, pudiera obtenerse en otra provincia en igualdad de
condiciones econémicas. Hemos dejado & propésito aparte
y para el final el ligero estudio de una provincia, cual es
la de Canarias, que verdaderamente estd poco atendida en
la, distribucion de carreteras, como en general de toda obra
ptblica. Tienen todas las islas poco mas de 400 kilometros
en conservacion, y esto realmente es muy poco, y es razén
de que el Gobierno se preocupe en dar mayor impulso al
plan de sus carreteras en esta provincia. Bien es verdad
que ella tampoco pavece que se preocupa mucho en la ne-
cesidad de coadyuvar & este fin, pues no tiene ni un solo
kilémetro ni construido ni en construccién en su plan de
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carreteras provinciales; mas, de todos modos, ya que por
otras provincias espafiolas se pasa por tal estado de cosas
y el Estado va ejecutando la mayor parte de las carreteras
que 4 sus Diputaciones correspondiera, por razones que
no son de este lugar, debiera todavia extremar con Cana~
rias el sistema. Es claro que en algunas de las islas no es
necesario, por la falta de sus zonas agricolas y comercia-
les, un extraordinario desarrollo de carreteras; pero en
otras si. En ellas, y teniendo en cuenta su configuracion
especi'xl el plan general seria una linea de contorneos todo
lo més interior y trozos de comunicacién con log puntos
de costa en los puertos y puertos pecjuefios 6 embarcade~

ros. Creemos que habria de merecer una atencién parti-
cular este asunto.

Para terminar el estudio de estos datos de conservacién
y como nota mds 6 menes intercsante diremos rue si to-
mamos como hueno el promedio de ¢ue lucgo hablaremos
de coste de construido kilométrico, cue es de 23.800 pese-
tas, todo el plan hoy en conservacion, 6 sea los 42.141,156,
le ha costado al Estado la cantidad 1.002.959.512 pesctas,

Naturalmente, este dato es s6lo aproximado y por cir-
cunstancias muy complejas no serd desde luego el ver-
dadero.

{Continuard.)

Revista de las erincipalss publicacionss técnicas.

La reeonsiruceion del muelle Novte de In enlrndu
del Tyne (Inglaterra).

Despuds de un gran namero de dificultades, los muelles de la
desembocadura del Tyne, cuya construccién se habfa proyectado
hacfa.bastantes afios, se terminaron en 1893,

- A excepeidn de una pequeiia longitud en el arranque del mue-
lle Norte, los dos muelles se cimentaron con rocas, haciéndose la
obra con mucho cuidado, Los muelles propiamente dichos se com-
ponen de dos muros longitudinales reunidos por muros transver-
sules; las cavidades asi formadas se hai llenado, las préximas &
las costas por medio de trozos de rocas y las mis cercanas al mar
con hormigdén. Los cimientos, que no se encuentran mas que 4 una
muy pequefia profundidad, bajo la marea baja, cerca de la costa,
descienden 4 8,25 metros bajo este nivel cerca de las terminaciones
de los muelles.

Fig. 1.0

Esta profundidad es mayor que la que se habia supuesto al
principio, porque una socavacién se produjo durante los trabajos
y las fundaciones hubieran tenido que descender todavia mds
8i no se hubieran establecido largo tiempo antes de la construe-
cién de los muelles 4 fin de que estuviesen bien seguros antes de
recibir las construcciones superiores.

La anchura de la entrada es de 396,50 metros, y la profindi-
dad del canal en la marea alta de aguas vivas ordinarias de 13,73
metros..

Los muelles parecfan haber resistido bien- hasta el invierno

de 1893-94 las violentas tempestades que se desencadenan con
frecuencia en la costa Nordeste de Inglaterra, Pero en el trans-
curso de este invierno los bloques que defendian el muelle Norte
fueron arrancados en una longitud de 40 metros, En Julio de 1894
los destrozos ge acentuaron y una parte del muro hacia el mar fué
derruido. Las reparaciones necesarias se efectuaron inmediata-
mente. En la primavera siguiente ss reconocié que eran necesa~
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rios trabajos de mds importancia, pero antes de que pudieran aca-
barse, tempestades violentas sobrevenidas en Diciembre de 1895 y

en Febrero de 1896 agravaron la situacidn, y desde entonces se

entablé una lucha desigual con el mar, los temporales del in-
vierno venfan 4 destruir bien pronto lag reparaciones ejecutadas
durante la campafia precedente. Por fin, en Enero de 1897, el muro
hacia el mar del muelle Norte fud derribado en una longitud de
33,50 metros, y algunas semanas més tarde, una brecha que al-
canzg bien pronto 100 metros de longitud, se formd de un lado al
otro del muelle,

Este incidente fué producido inicamente porque los cimientos
fueron minados por la accién de las olas.

Era, pues, indispensable descender considerablemente las fun-
daciones y se decidi6 establecerlas sobre la roca que se encuentra
4 poca profundidad bajo la arena.

La brecha tenia su origen 4 122 metros de la terminacién del

muelle y se extendié como hemos dicho 4 un centenar de metros.
Habia por lo tanto que reconstruir unos 225 metros de muelle, Iin
lugar de esto se prefirié construir una nueva parte de dique de 450
metros de longitud, al abrigo del antiguo. Por su especial situa-




