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Consideraciones relativas al proyecto
de su mejora.

Ponderar las excelentes condiciones naturales de la
bahia de Vigo (1) seria repetir de peor modo lo que otras
plumas literarias y técnicas, incomparablemente mejores
que la mfa, por ambos conceptos, han divulgado y hecho
llegar 4 conocimiento de todo el mundo. S6lo diré que por
su situacién, por su extensioén, por sus calados, por su
-~ abrigo, reune cuanfo pudo sofiar quien demandara 4 la
- naturaleza, en sus grandes transformamones la creacion
- de un-puerto modelo Y en tal concepto puede Gltarse el de
Vigo entre los primeros del Universo.

No he de insistir, pues, en este punto, de todos cono-
cido.

Mas si esto es asi, no es menos cierto, por desgrama &
mi entender, que dista muy mucho de oorresponder ala

. medida de esas condiciones la atencion que han merecido

de los poderes publicos.

Aprovechadas, en razén de su excepolonal importan-
 cia, demandan con sobrados motivos la acumulacién de
_ cuantos elementos artificiales auxiliares constituyen hoy

_~ un puerto 4 la altura de las modernas exigencias de la na-

vegacion.

Y esto es evidente. Si la naturaleza llevs su obra & tal
extremo de perfeccién, gno es cerrar los ojos al més ele~
mental interés, en vez de completarla, adaptandola por el
hombre 4 su uso y necesidades, volver la espalda corres-

pondiendo con el desvio 0 el olvido & fales ventajas ofreci-’

,, (1) El uso y costumbre han sancionado el nombre de #fa aplicado

umversal pero indebidamente 4 la bahia de Vigo.

Que bakia es y no ria se comprende teniendo 4 la vista.su plano, con
s6lo enunciar la definicién de una y ofra.

Recibe el nombre de »42 aquella longitud de un rio en que penetra
¢l Taar é influye en su régimen. _

Es bakia toda extensién abrigada de mar, aunque por sus dimensio-
nes no esté siempre en completo estado de tranquilidad.

_Es, pues, evidente que la extensién de mar comprendida entre Mon-
te Ferro y Cabo de Home y las playas de la ensenada de San Simdn
constituye, propiamente hablando, la bahia de Vigo. Asignéndole el
nombre de esta ciudad, de modo andlogo que se designa al llandarla
ria. SR

das? ;JNo es un contrasentido hacer desprecio de esas faci-
lidades para con un esfuerzo relativamente pequefio, tener
un puerto 4 la altura de los mejor dotados del mundo, y
en cambio invertir cuantiosas sumas en crear, 4 sus ex-
pensas, en costas faltas de todo abrigo lo que la naturale—
za ya di6 hecho en Vigo?

Claro es que eso tiene su razén de ser cuando otras cir-
cunstancias lo reclaman. Cuando en un centro de pobla-
ci6n situado sobre la costa 6 en posible comunicacién con.
ella el desarrollo del comercio 6 de la industria 6 razones
de caracter militar lo exigen, preciso s que asi se,haga. Y
de ahf la necesidad de los puertos artificiales formados a
posteriori como resultado de los progresos de un pueblo 6
una region.

Pero, aparte de que en la creacién de estos puertos se
abusa, por razones que no son de este lugar, también es
olar:o, 4 mi juicio, que cuando el puerto existe a priori,
debe fomentarsele y poner en condiciones de aprovecha-
miento sus cualidades naturales, porque el gran centro

surgira tras él.

Quiero decir que si un gran centro de poblacién recla-
ma un gran puerto, [a reciproca es cierta. Al abrigo del
gran puerto surgird un gran centro.

Si Vigo no fuera lo que es, si estas playas estuvieran
deshabitadas y el Estado, penetrado de lo que vale esta
bahia, fomentase en ella un puerfo en condiciones de atraer
la navegacion, es indudable que Vigo surgirfa, y ain m4s
potente de lo que es hoy. .

Siendo esto asi, gpor qué eqperar & que las necesidades
locales de Vigo 6 la regi6n reclamen el puerto? JA qué se-
guir aqui el proceso de la creacion de los puertos artificia-
les yno el orden inverso que estd imponiendo la natu-
raleza? ;La bahia de Vigo no forma parte de Espafia? jNo -
estd Espana necesitada de grandes puertos & la altura de
los del extranjero? jNo puede hacerse en esta bahia, con los
recursos modestos de Espafia, un puerto como aquéllos?
JPor qué, pues, ver-solo su utilidad local, yendo la aten-
cién que se le presta a remolque de las necesidades parti-
culares del lugar, en vez de apreciar su verdadero carac-
ter de interés nacional? _ :

Para ello lo abonan y justifican sus cualidades mtemo—
res y su situacidn.

Esta es verdaderamente estratégica en el sentido co-
mercial é industrial y aun politico para nuestras relacio-
nes con América, en el paso de la enorme corriente, cada
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dia en aumento entre la Europa. oocldental y los pa1ses del
Sur de aquel continente y aun el Africa.

No puededudarse un momento el inmenso beneficio que
para la Nacién significaria llamar & esta bahia todo ese
movimiento que representa una caudalosa corriente de
oro; nuevo gulfstream & la moderna de aguas siempre ca-
lientes, cualquiera que sea el sentido de su marcha, cuyo
calor no limitaria sus efectos 4 la costa, por no pasar s6lo
rozéndola como aquélla, sino que penetrando, ramifica-
da, al interior, llegaria al mismo corazén de la Nacién. Y
como estamos en su camino, el incentivo de un buen puer-
to, con todas las facilidades y comodidades apetecibles en
sus servicios, serfa motivo mas que suficiente para conse-
guirlo.

Prueba de ello es la gran- importancia que ese movi-
miento ha dado, espontdneamente, 4 este puerto, no obs-
tante sus actuales insuficientes condiciones. Cuya impor-

tancia también qued6 puesta de relieve cuando, en fecha
no lejana, se trat6 de escoger el puerto que habia de ser-
vir de recalada para el servicio especial de viajes rap1dos
entre Europa y la Repiblica Argentina.

Con un esfuerzo, relativamente pequefio, puede hacer-
se que el puerto de Vigo ejerza una indiscutible suprema-
cla, atrayendo 4 sf todo aquel movimiento. Y jcabe dudar

-que esto es de interés nacional?

Otra razén capitalisima, por la cual este puerto merece
la atencién nacional, es ser el primer unico verdadero
puerto de refugio para transatlanticos con que cuentan
éstos en su ruta en las 440 millas de longitud aproximada.
que lo separa de la bahia de Céadiz.

En toda la costa de Portugal, donde tan rudamente
combaten los temporales, no puede contarse con la entra-
da segura en ninguno de sus puertos, que, frecuentemen-
te, se cierran cuando la intensidad de aquéllos es grande,
es decir, cuando precisamente pueden ser més necesarios.

Esto no ha sucedido jamés en el puerto de Vigo, donde

siempre y en cualquier tiempo, por duro que haya sido,

han podido entrar y salir los transatlanticos.
Como prueba de que aquéllo es asi, entresaco de los

datos que tengo reunidos, éstos, relativos & los tltimos

temporales acaecidos en los inviernosde 1909 y 1910, pu-
blicados en la prensa local.

~ Decia El Faro de Vigo, en 24 de Diciembre de 1909. «El
vapor noruego Lena, eniré ayer de arribada en nuestro
puerto, por no haber podido salvar la barra de Oporto.

Hoy es esperado el vapor Oravia, de la Compafiia de
Navegacion del Pacifico, que trae para desembarcarlos
aqui, 140 pasajeros. '

Parte de éstos debian quedar en Leixoes, pero el estado
de aquel puerto no permitid hacer el desembarque.

~ Ayer maifiana fonde6 en la bahia el transatlantico Cei-
lan, de la Chargeurs Reunis.

Dicho vapor no pudo tomar el puerto de Lisboa, por im-
pedirselo el imponente estado del mar,  que cerraba en ab-
soluto la barra.»

Del mismo diario, de 20 de Febrero de 1910,

«Poco después de las tres y media de la tarde fondeaba
ayer en este puerto el vapor Berenguer el Grande, de la
Compaiia anénima de Navegacion Transatlantica, de Bar-
celona.

Procedia el transatlantico de Nueva Orleans, de donde
sali6é destinado 4 Leixoes.

Anteayer & la tarde, llegé frente 4 este puerto portu-

gués y alh se ma.ntuvo hasta ayer por Ia mafiana que, vis-

‘ta la imposibilidad de entrar en él, hizo rumbo 4 Vigo.»

Del mismo diario, de 9 de Diciembre de 1910:

«A media tarde de ayer fonded en nuestro puerto el
transatlantico inglés Oronsa, de la Coinpaiiia del Pacifico.

Sus tripulantes contaron que la travesia desde Canarias

" fué penosisima. Gracias 4 la pericia de la oficialidad y &
* las excelentes condiciones del buque, no sufrié la més li-

gera averia.

Sali6 el Oronsa de Lisboa el miéreoles 4 las cinco de la
tarde con rumbo & Leixoes, puerto que no pudo tomar por
el estado verdaderamente imponente del mar.

Por esta causa se dirigié el Oronsa & Vigo sin haber
hecho la referida escala de Leixoes. Aqui desembarcaron
los pasajeros destinados 4 dicho puerto y los que venian: -
para Vigo.

También desembarcaron los que iban para Corufiay
algunos que conducia para Francia y no quisieron seguir
el viaje temiendo al temporal.»

Del mismo diario, del 10 de Diciembre de 1910:

«A las doce y media del dia de ayer fondeé en nues-
tro puerto el vapor inglés Danube, de la Mala Real In-
glesa,.

Este buque fué sorprendido por el temporal 4 la altu-
ra del cabo San Vicente. Desde alli hasta Lisboa, el viento
huracanado y las espantosas oleadas batieron constante--
mente el fransatlantico.

Retraso6 el Danube su salida de Lisboa para ver si amai-
naba el temporal y le hacia posible la entrada en Leixoes,
pero la entrada en el puerto portugués era materialmente
imposible.

A prevencién embarcé en Lisboa un préictico de costa,
pero ni con su ayuda pudo tomar la boca de Leixzoes.

Frente 4 este puerto estuvo el Danube desde las once de
la noche del jueves hasta ayer 4 las ocho y media de la
mafana, en que vista la imposibilidad del intento hizo
rumbo & Vigo donde fonded, como queda dicho, 4 las doce
y media. '

Aqui desembarcd 44 pasajeros que venian destinados &
nuestro puerfo y 35 patra el de Leixoes. Estos saldran hoy
para Portugal.

Después de desembarcar pasajeros y equipajes, el Da-
nube se hizo & la mar con rumbo 4 Cherburgo.»

Como se ve, por lo que queda transcrifo, ya unos, ya
otros, y algunas veces todos los puertos portugueses, se
cierran en los grandes temporales, y queda como primer
refugio més inmediato el de Vigo.

Y esto es en cuanto se refiere 4 la posibilidad de ganar
el puerto, habiendo de considerarse ademés el peligro que
se puede correr dentro de aquéllos, como lo comprobaron
los sensibles accidentes ocurridos en los citados tempora-
les de 1909 con las terribles crecidas del Tajo y del Duero.

- Pudiendo, por tanto, considerarse el puerto de Vigo de
refugio en estas costas para la navegacion mundial, se jus-
tifica con ello, sobradamente, como un alto deber de co-
rrespondencia internacional y aun de atencién humanita-
ria, el que deba estar en condiciones de que al llegar 4 él
los transatlanticos, después de horas tan penosas, encuen-
tre el pasaje todas las facilidades y comodidades posibles
para su desembarque, cual hoy se exige en puertos donde
se atiende esa clase de movimiento.

- ¢No es pues, también por tal motivo, puerto de 1r1teres
naomnal?




Cuando en esos transatldnticos que & diario entran en
‘bahia repletos de turistas adinerados, observo &-éstos
reclinados sobre las bordas, donde prefieren quedar & pa-
ir-las molestias de un desembarco en lanchas, contem-
plando el soberbio panorama que ante su vista se extiende,
se-me figura sorprender en sus miradas el reflejo de un
sentimiento de lastimosa conmiseracion hacia el pafs que,
 su entender, no sabe 6 no quiere aprovechar lo que alli
tiene.

JPuede dudarse un momento de los beneficios que re-
sortaria facilitar & ese pasaje el desembarque de tal suerte
e, bajar 4 tierra significara para él una prolongacién de
sus paseos por las amplias y comodas cubiertas de su bar-
~¢0? Beneficio inmediato para el comercio local, beneficios
en otros muchos drdenes de ideas y hasta el beneficio de
quitarle tiempo y ccasién de formular, siquiera in mente,
aquellos juicios poco favorables al amor propio nacional.

Quien quiera que llegue 4 Vigo y se asome por prime-
ra vez & su bahia, aunque sea un espiritu refractario. 6 in-
sensible 4 esas contemplaciones, se sentird subyugado por
tamafa grandeza y quedari suspenso ante la majestad del
especticulo. Pues bien, creo que ain mayor sorpresa le
produciria el saber que, s6lo desde hace veintitrés atios, es
decir, desde ayer, se ha echado de ver la necesidad de to—
mar en consideracion sus circunstancias, que lo hacian el
_primer puerto natural de Espafia, para ejecutar alguna
obra de verdadero aprovechamiento del mismo.

Las pocas obras hasta entonces llevadas & cabo, méas
que de aprovechamiento del puerto lo habian sido de ur-
banizacion 4 excepcion del muelle de la Lage. Pero éste,
como se comprende, de efecto util muy limitado.

No quiere esto decir que los poderes publicos hayan
desconocido el valor de esta bahia. En su confirmacién no
resisto al deseo de copiar aqui lo que, dirigiéndose 4 los
mismos decia, hace veintisiete afios, un eminente repibli-
co, D. Eduardo Chao: «que carece su puerto de las obras
indispensables para que un grande movimiento mercantil
se verifique en todos los tiempos con la rapidez, comodi-
dad y seguridad que necesita hoy el comercio.

No seria tan notoria la fama de Vigo si no se fundase
en condiciones realmente excepcionales. Didsela ya, cuan-
do la navegacidén se hacia Gnicamente & la-vela, la orien-
tacion, amplitud, profundidad, limpieza y seguridad de su
ria, defendida por dos islas al ingreso & manera de dique
rompeolas, que permitian entrar y salir sin gran esfuer-
zo, ni pérdida de tiempo, con casi todos los vientos.

Desde que fué descubierta la América, los hombres
previsores pudieron deducir de su situacion, la mas occi~-
dental de la Peninsula, siéndolo esta de Europa, la gran
misién que el porvenir le reservaba en las relaciones de
entrambos continentes. Lamentabase ya Jovellanos, en su
célebre informe sobre la ley Agraria (1793), de que aquel
puerto «que tal vez es el mejor de Esparia con la ventaja
de estar contiguo & un reino extrafio, no tuviese camino
alguno tratable 4 lo interior». A principios del siglo pro-
yecto el Estado en su playa una ciudad adecuada 4 la im-
portancia que se presentia. En nuestra época, cuando las
Cortes pensaron dotar al pais con el prodigioso instru-
mento del ferrocarril, se apresuraron & designar & Vigo
como cabeza de una de las primeras lineas generales. Y
testimonios semejantes del extranjero han confirmado re-
petidamente lo justo de su fama, realzada por la navega~
cidn 4 vapor. Ciertamente, no es aquel el puerto de una

el puerto de Vigo, sea en Coya, 6
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localidad, ni de una comarca, mas 6 menos extensa, po-
blada y rica. Es uno de los pocos en que, & su privilegiada
situacion, inese el poder aportar 4 él &4 toda hora los co-
losos de la navegaci6n moderna con sus fabulosos carga—
mentos; puerto intercontinental, de esos donde el comer-
cio de las naciones asienta en nuestros dias, por medio del
cambio, las bases de la paz general y el progreso de los
pueblos».

Hacia estas mamfestacxones el Sr. Chao con motlvo de
su proposicién pidiendo al Estado la subasta de la conce-
si6n del puerto y la ley de subvencién para el mismo de
veinticinco millones de pesetas.

- No tendria finalidad alguna formular aqui un juicio
critico del proyecto, puesto que no pasé de serlo, apadri-
nado por el Sr. Chao y objeto entonces de grandes contro-
versias, ni fampoco sobre si la forma propuesta para la
construccion del puerto hubiese sido 6 no conveniente para
el Estado y para Vigo, pero lo que 4 mi entender, no ad-
mite duda, es apreciar como de una indiscutible y colosal
importancia para Vigo y la Nacion, la idea fundamental
que presidia el deseo de aquel ilustre hijo de Galicia, con-

. densada en estas frases suyas que aparecen enfre sus con-

clusiones elevadas 4 los poderes publicos y que pedfa hi-
ciesen propias todos los hijos de Vigo: «Pronto la ley de
subvencion y la aprobacién de un proyecto, sea en Coya,
6 sea en Vigo.»

El haberse malogrado aquella gran iniciativa ha signi-
ficado, & mi juicio, un retraso de cincuenta afos en el ca-
mino del progreso de este pueblo. ' k

St con una subvencién de veinticinco millones de pese-
tas se hubiese empezado & construir hace veintisiete afios
sea en Vigo, jquién pue-
de dudar la importancia que hoy habria alcanzado esta
ciudad? Y jquién puede augurar cudndo, 4 partir de hoy,
se dispondré de esa cantidad para invertir en el puerto?

JEs, pues, exagerada la aseveracién que dejo hecha?

No es de este lugar discurrir sobre las causas que en
este caso, como antes de él, y como después, han hecho
que el Estado no preste al puerto de Vigo toda la atencién
que, al parecer, demandan cuantas circunstancias quedan
expuestas. Causas que derivan, indudablemente, de un es-
tado morboso nacional. Mas si procede sefialar los hechos,
tratando de llevar al animo de la Superioridad la convic-
cion de los perjuicios que de ello se han seguido, y la con- -
veniencia de un cambio de orientacién en beneficio, no ya
de la localidad, sino de la Nacién entera.

Yo quisiera hacer sentir 4 la Superioridad lo que se
giente con toda evidencia 4 la vista sola de este puerto'y
puede condensarse en pocas palabras: Vigo debe ser para
Espana su principal puerto del Atlantico.

Las consideraciones expuestas hasta aqui se concretan
al puerto de Vigo visto bajo el solo aspecto de sus inme-
jorables condiciones naturales, hecha abstraccién de la
importancia que hoy ya tiene real y efectiva, por el pro-
greso creciente de su movimiento desarrollado al calor de
aquéllas.

Bajo este punto de vista se impone la precisién de am-
pliar sus obras y servicios para atender debidamente 4 sus
necesidades, cada dia mayores.

No es, pues, ya la consideracion altruista si se quiere,

- pero, & mi modo de ver, perfectisimamente racional y 16-

gica, desde el punto de vista del interés nacional y gene-
ral, de aprovechar excepcionales condiciones naturales y
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mejorarlas para atraer la navegacion, y, al mismo tiempo,

cumplir altos fines de interrelaciones mundiales, sino la
consideracién del hoy apremiante que exige mejorar lag
circunstancias del puerto, 4 semejanza de lo que se hace
en todos los demas, que no tienen las condiciones del de
Vigo, para satisfacer las exigencias crecientes de su movi-
miento maritimo dimanado de diferentes causas.

MoVIMIENTO EN EL PUERTO.—La navegacion en el puerto
de Vigo puede considerarse dividida en tres grandes agru-
paciones: la que procede del movimiento de viajeros, en
que considero también incluidos los barcos de guerra, na-
cionales y extranjeros, por ser andlogos, los servicios de
puerto que utilizan. La debida al movimiento mercantil,
comercial é industrial. Y la que motiva la pesca.

De cada una de ellas daré idea para formar juicio de su
importancia.

ViaseEros.—El m0v1rmento debido 4 la primera acrrupa—
cion es considerable, y acaso, por cuanto & los transatlan-
ticos se refiere, mayor que en ningln otro puerto de la
Peninsula; s6lo superado entre los espaifioles por el de La
Luz, en la Gran Canaria, que, en su privilegiada situacion,
recoge la circulacién del Atlantico y la del Mediterraneo.
A este movimiento debe el puerto de Vigo ser unwersaJ
mente conocido.

Las Compafilas de Navegacién cuyos vapores hacen
servicios regulares de escala en Vigo, son las siguientes:

Compaiia Transatlantica Espafiola.

Pinillos, Izquierdo y Compaiiia.

Manuel Maria Arrétegui.

The Royal Mail Steam Packet C.°

Hamburguesa Sud-Americana.

Hamburg Amérika Linie.

The Pacific Steam Navigation C.° Ltd.

Mensajerias Maritimas Francesas.

~ Lloyd Norte Alemén.

Lamport & Holt..

Compaiiia Booth.

Chargeurs Reunis.

~H. W. Nelson Ltd.

Anglo-Argentine Steamship C." Litd.

Lloyd Real Holandés. :

R. P. Houston & C.°

‘Houlder Brothers & C.° Litd.

Compagnie Generale Transatlantique.

Los servicios establecidos por estas Compama,s, que
estan continuamente ampliando sus itinerarios 6 plantean-
do otros nuevos, originan la entrada en el puerto de un
promedio mensual de 60 4 80 transatlanticos. ‘

El nimero de viajeros embarcados por él en este afio
- ha sido de 39.594 y han desembarcado 24.503.

En cuanto al movimiento de buques de guerra, es pro-
verbial la importancia que dan & ésta bahia los extranje-
ros que cruzan estos mares, visitindola frecuentemente
unidades aisladas 6 formando escuadra, que hacen en ella,
estaciones & veces prolongadas.

El namero total de buques entrados en el puerto duran-
te el afio actual de 1910 ha sido el siguiente:

Toneladas.
De guerra...oevvvvnnn, 69 con 712.005
. Mercantes..... e .o 2112 3.000.606
Total.......... 2,181 con  8.712.611

“MEercancias.—El trafico mercantil en el mismio afio ha
sido, en niimeros redondos, de 200.000 toneladas. '

Si se considera que ha sido un afio de verdadera crisis
comercial en que la escasez de la sardina, base de la indus-
tria capital local y de la regién, ha motivado una situa-
ci6n dificil para ésta, que ha repercutido, como es consi-
guiente, en todos los o6rdenes de la vida comercial, se
comprende que aquella cifra hubiera sido mucho mayor
en circunstancias normales y, sobre todo, de prosperidad

‘industrial.

Pesca.—El movimiento debido 4 la industria pesquera
tiene en este puerfo una importancia excepcional. Es su
venero de riqueza y base de vida de la comarca.

En la imposibilidad de que la estadistica pueda seguir
en su incesante ir y venir al verdadero enjambre de em-
barcaciones que con este motivo entran y salen del puerto,
como no seria posible seguir 4 la abeja en su activa é in-
teligente labor para buscar y traer 4 la fabrica su confri-
bucion 4 la obra comun, se juzga del movimiento por los
elementos que en él toman parte y por los resultados ob-
tenidos.

En este afio de 1910 han trabajado en esta bahia 38 fa-
bricas de conserva de pescado, variando su produccién
entre 1.500 y 75.000 cajas. En total se habran fabricado
unas 420.250 cajas; reducidos los diferentes tamafios 4 caja
de 100 latas de unos 18 kilogramos de peso neto, haciendo
un total de 7.564.500 kilogramos de sardina preparada,
cuyo valor en venta puede estimarse en nimeros redondos
en unos 8 millones de pesetas. '

Téngase presente que se trata, como acaba de decirse,
de un afio de verdadera escasez de sardina. Cuado hace
dos 6 tres afios la industria se hallaba en plena actividad
por la abundancia de pesca, trabajaban sobre esta bahia
44 fabricas, con una produccién anual evaluada en unos
22 millones de pesetas. \

Las fabricas estdn instaladas en su mayor parte con
arreglo 4 los adelantos modernos de la industria, realizan-
dose todas las operaciones con las maquinas mas perfeo—
cionadas.

El valor de locales y maquinaria de las 44 fibricas as-
ciende 4 unas 4.400.000 pesetas, y si se tiene en cuenta el
importe de los géneros almacenados para la fabricacion y
el de las reservas en metélico necesarias para el desenvol-
vimiento del negocio, puede calcularse que esas fabricas
representan en total un capital invertido de 12 millones de

-pesetas.

Hay también 10 fabricas de escabeche y anchoado,
cuyo valor puede estimarse en 200.000 pesetas y su pro-
duccion anual en 300.000 pesetas. '

Existen ademéas 20 fibricas de salazén. con un valor
aproximado de un millén de pesetas y una produccion
anual media de dos millones de pesetas. '

Debo estos datos estadisticos de la industria & la ama-
bilidad de los Sres. D. Benigno Barreras y D. José Curbe-
ra, fabricantes de conservas y presidente el primero en la
actualidad de la Unién de fabricantes de conservas.

El ntimero de embarcaciones de todas clases dedicadas
& la pesca é inscritas en el puerto de Vigo es de 1.124,
segun consta en el adjunto estado en que también ﬁguran
las dedicadas al trafico del puerto.




CLASE Nimero. Tonelaje aproximado
de embarcaciones,
Tesca. Trafico. Pesca. Trifica.
98 7 3.724,00 175,00
14 12 182,00 120,00
362 » 3.620,00 »
303 il 454,50 |- 115,50
347 » 309,30 »
» 65 » 2.600,00
TOTALES......0n .. 1.124 161 8.289,80 3.010,50

Estos datos me han. sido facilitados muy atentamente
por el sefior Comandante de Marina de la provincia de
Vigo, Capitan de navio D. Francisco Pérez Machado, asi
como también los siguientes relativos al puerto de Can-
gas, que juzgo de interés reproducir aqui, pues estando
situado en la bahia de Vigo, se comprende la intima rela-
cién que con este puerto tienen las embaroaolones inseri-
tas en él.

Embarcaciones inscritas en el puerto de Cangas para
la pesca y trafico del mismo:

CLASE Nimero. Toneiaje aproximado
de embarcaciones. -
Pesca. Trafico. Pesea. Trafico. .
Vapores....._ ....... R 1 » 10,66
Lanchas de vapor........... 4 » 20,61 »
Traine;'as. Ceverreneeniann, 405 » 2.994,20 »
Botes......... e ORIV » 299,20 »
Gamelas........o.e.eee oon| 164 » 18,151 »
Balandrosi.. ... eviieono] y 5 > 52,38
qélgones [PETTRPRTRPRRRY . » -3 o 23,9
TOTALES. vernnnen. 760 | 9 |3.44516 | 86,99

_ Osras ExisTENTES. —Hecha indicacién de las tres agru-
paciones 6 causas principales del movimiento en el puerto,
-corresponde ahora hacer mencién del modo y manera que

quedan atendidas con las obras existentes.
No he de describir éstas aqui por haberlo hecho minu-

ciosamente mi ilusire antecesor, el distinguido Ingeniero

Jefe D. Fernando Garcia Arenal, en su 0ltima Memoria
“correspondiente al trienio 1905-1907, abarcando todas las
ejecutadas hasta esa fecha desde la creacion de la Junta de
Obras del puerto.

Las restantes construidas en los tres afios siguientes
que acaban de transcurrir quedan descritas por el que
suscribe en la Memoria correspondiente 4 éstos.

- Hage veintitrés afios, cuando se encargé de las obras la
Junta del puerto, dice el Sr. Garcia Arenal: «todas las ope-

raciones comerciales se hacian, transbordando las mer-
cancias por medio de gabarras, y que ni aun éstas tenian
muelles ni rampas para efectuar la carga y descarga, si-
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guiéndose el primitivo sistema de varar en la playa, y des-
pués se esperaba la bajamar, para que los carros pudieran
llegar hasta ellas. No es preciso afiadir que con semejan~
tes procedimientos el transbordo era lento, caro y ex-,
puesto 4 todo género de averias.

S6lo las excelentes condiciones hidrograficas de la ria
de Vigo, han podido contrarrestar, hasta cierto punto,.
tales desventajas, permitiendo que el puerto fuese frecuen-
tado por numerosas lineas transatlanticas, y constituyendo
una estacion naval de las mas apreciadas por los buques
de guerra, tanto espanoles como extranjeros.

No obstante, bajo el punto de vista comercial, su atra-
80 era manifiesto y perjudicialisimo para el desarrollo del.
trafico, puesto que carecia de muelles de atraque, de me-
dios de carga y descarga, de almacenes para poner & cu-
bierto de la intemperie las mercancias; y para aumentar
las dificultades de transporte, la estacién del ferrocarril se
hallaba sin enlace con el puerto, & mas de un kilometro
de distancia y cuarenta y tantos metros sobre el nivel del
muelle.»

¢Coémo se modifico esta situacion?

Lo dice el mismo Sr. Garcia Arenal: «Debe tenerse en -
~cuenta que aun cuando los recursos actuales de la Junta.

de Obras del puerto, no son grandes, los que disponia los.

primeros afios eran aiin menores, y, por lo tanto, ha te-
nido que proceder con gran cautela, no pudiendo llevar &
cabo las obras sino paulatinamente, 4 medida que los me-
dios lo permitian. El muelle de hierro se hizo en dos afios

y se pagd en diez, combinacion que hubo de adoptarse.
porque no podia satisfacerse al contado. Esto explica que-
el nimero de proyectos ha sido grande, con relacion al

valor de las obras construidas. De haber podido la Junta

realizar contratas importantes, el mismo trabajo se habria

hecho en menos de la mitad del tiempo.

Aun agl, la transformacién verificada en el puerto ha
sido radical, debido en parte 4 las excelentes condiciones
naturales- del mismo, que permiten obtener resultados
més proporcionales & las cantidades empleadas en las
obras.

A no ser por estas favorables circunstancias, no habria
podido hacerse gran cosa con los recursos de que se ha
dispuesto.»

El cambio, no cabe duda, ha sido radical. Entr‘e aque—
llos carros que bajaban-a la playa hace veintitrés afios 4
recoger la carga de las embarcaciones varadas y las ope-
raciones de hoy, media una diferencia grandisima. Pero,
Jes proporcional esta diferencia 4 los veintitrés anos des—
de entonces transcurridos?

JLos procedimientos de hoy estan 4 la altura que 10 exi-
gen las actuales circunstancias?

Indudablemente, ni una ni otra cosa.

Como dice muy bien el Sr. Garcia Arenal, «el mismo
trabajo se habria hecho en menos de la mitad del tiempo,
el nimero de proyectos ha sido grande con relacién al va-
tor de las obras construidas».

Lo que por su gran modestia calla y yo agrego, es que
“todo ello fué causa de una labor improba y meritoria.

Improba, por tener que hacer frente, con pocos recur-
so0s, & la imperiosa necesidad de transformar un puerto
que se hallaba en los ultimos afios del siglo XIX en estado
enteramente primitivo, que le colocaba en muy desfavo—
rable situacior: respecto de la mayor parte de los de la Pe-
ninsula, en los cuales se habian hecho obras que facilita~
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ban las operaciones comerciales. Improba, por tener que
atender con urgencia & las exigencias del momento que
demaudaban, sin demora, facilidades y mejoras, pues
coincidia entonces un periodo que ha sido el de senialado
desenvolvimiento de este pueblo. Estos veintitrés aios
transcurridos han sido en los que por saltos, verdadera—-
mente gigantescos, ha traspuesto siglos de estancamiento,
y, vencida la inercia, ha tomado, en el camino del pro-
greso, la velocidad acelerada con que hoy marcha & un
porvenir de gran ciudad.

Seguir 4 un pueblo en esta vertiginosa carrera con po-
cos recursos y con obras de puertos, que necesitan para
su gjecucion mucho tiempo y mucho dinero, significa ca-
minar & marchas forzadas, llevando el tren 4 costa de un
incesante {rabajo, sin conseguir nunca adelanfarse 4 los
hechos, sino, 4 lo sumo, seguir su rastro sin perder dis-
tancia, y mucho més cuando, como en este caso sucede,
esas mismas obras son por si causa y base de nuevos pro-
gresos.

Que la labor fué meritoria lo esta diciendo el papel que
hoy desempefia en la vida actual de Vigo sus obras de
puerto. No es sélo la modificacién que ha introducido en
los servicios para su comercio maritimo;es que esas obras
ademas son, hasta la fecha, el tinico ensanche urbanizado
con que cuenta la poblacién para sus expansiones en dias
de descanso 6 de festejos publicos 6 para cémodamente
admirar el panorama de su bahia. Esas obras, 4 las que
se encamina todo el que llega & Vigo, atraido insensible-
mente hacia aquélla, son las que le dan su sello caracte-
ristico como poblacién maritima.

El Ingeniero-Director,

Epuarno CABELLO EBRENTZ.

{Continuara.)
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de la Memoria del Sr. Sans Soler, publicada en el mimere anterior.

CARTILLA DE RIEGO PARA USO DE LOS SINDICATOS T REGANTES

ADVERTENCIA

El objeto de esta Cartillla es facilifar al mayor nimero posible de
personas el conocimiento de los principios elementales de los riegos,
promoviendo el uso del agua del Canal de Aragén y Catalufia en bene-
ficio del Estado y de la comarca.

El asunto ofrece alguna dificaltad por el estrecho enlace que existe
entre los elementos que juegan en este problema, pues si en el manejo
de las acequias, que es funcién de los Sindjcatos, domina el régimen de
corrientes de caudal determinado en cada segundo de tiempo, esos cau-
dales de agua han de responder 4 las necesidades de los riegos en super-
ficies definidas, pero que se dedican 4 cultivos muy variados y requie-
ren cantidades de agua variables, seglin muy diversas condiciones, A
esto se agrega la modificacidn completa que experimenta ese régimen
de conduccidn al enfrar el agua en las dependencias del usuario, pues
éste la utiliza por regueros de eapacidad coveniente,y que han de darle
el volumen & que tiene derecho, en ciertas condiciones de tiempo.

Sin entrar aqui en ofras consideraciones, se agregard {inicamente
que los cultivos obedecen en parte 4 periodicidad de riegos, como su-

‘ministra el agua y los que la aprovechan, y en interés co-

cede 4 los intensivos, mientras que en otras ocasiones se pide el agua
para riegos aislados.

De todo lo apuntado resulta cierta complicacién que puede aparfar
de este estudio al que no se halle familiarizado con ese género de razo-
namientos, y al frente de tal reparo hemos de salir desde luego, afirman-
do que estos problemas, con sus sencillas férmulas y tablas de aplica-
cidn, estan al alcance de cualquier persona que con nociones de aritmé-
tiea las aborde sin prejuicio y con &nimo de no contentarse con una pri-
mera lectura, pues es seguro que vencidas las primeras y pequeiias
dificultades que encuentre, se le presenfard camino Ilano y accesible
hasta el fin.

También hemos de manifestar que para no hacer un trabajo comple-
tamente empirico y muy restringido no se ha dado 4 esta Cartilla un al-
cance de valgarizacidn para que la utilice el més modesto labrador.

Se ha procurado que contenga cuanto pueda interesar en un concepto
del servicio del agua 4 las personas llamadas 4 figurar en los Sindica-
tos, y para poner 4 este nivel los problemas era forzoso rebasar el que
conviene 4 las no preparadas para esas cuestiones. Mucho pueden reco-
ger, sin embargo, limitdndose 4 lo mds esencial de este modesto traba-
io; y cuando asi no fuese, la prictica de los riegos constituirfa la ense-
fianza més fdeil y de finalidad més concreta.

Rompan, pues, la marcha las personas més obligadas 4 hacerlo, y es
seguro que en breve arrastrardn por los senderos que desbrocen 4 la
masa general del pais.

INTRODUCCION

La multitud dc cuestiones que surgen al establecerse
los riegos de zonas extensas, pueden agruparse racional-
mente en tres grupos: )

1.° Problemas agrarios, que comprenden el estudio y
analisis de los terrenos, su clasificaciéon por cultivos, su
preparacién para el riego, su rectificacion 6 mejora, el
examen de los abonos, etc.

2.° Los problemas de aprovechamiento del agua que
se va a facilitar, estableciendo las relaciones necesarias
entre las bases del suministro y las conveniencias del em-
pleo bajo la forma adecuada al cultivo.

3.° Los problemas, en cierto modo técnicos, de traza-

‘do de las acequias de conduccién y de distribucién, hasta

llegar 4 las regueras de aprovechamiento, examinando las
cuestiones de disposicién, dimensiones, coste y caudal su-
ministrado. ’

De estos tres grupos, el primero sale de la 6rbita de las
funciones del servicio de construccion; el tercero es pecu-
liar del mismo, y ha de ofrecerse & los propietarios en for-
ma de proyectos generales de conjunto de los riegos de
cada acequia principal 6 parte de la misma.

Como ejemplo, se pone 4 disposicién de la Comunidad
de regantes el plan de riegos de los primeros trozos del Ca-
nal de Zaydin en su vertiente oriental. :

El segundo grupo es de enlace entre la entidad que su-

min, facilmente explicable, conviene poner al alcance de
los regantes, y mas especialmente de los que han de for-
mar los Sindicatos, el sentido de las diversas formulas de
aprovechamiento del agua, facilitando con ejemplos la
aplicacion de los riegos en los casos que mas frecuente-
mente se presentardn, llevando al consumidor de modo
facil y breve & determinar el caudal de agua que necesita,
y lo que puede representar en volumen, en tiempo y en
dinero.

Dentro de estas ideas se ha redactado el presente tra-
bajo.

En él se encontraran los datos de potencia de conduc-
cion del Canal y estimacion de la zona regable.

Los tipos de dotacién de los riegos, procurando fami-




