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MEMORIA

Preliminares

1 malogrado e ilustre antecesor en esta Direccion, el Excelenti-
simo e Ilmo. Sv. Don José Ayxeld y Juvé, Inspector General
de Camanos, Canales y Puertos, Consejero de Obras Publi-

cas, fué atacado a primeros de septiembre de 1932 por una imprevista, cruel
y desde un principio wmortal dolencia, de la que fallecio enw 6 de enero de
1933, (d. e. p.). Préximo el fatal, inevitable desenlace, que se esperaba de
un momento a otro, cesé en el cargo en 20 de octubre de 1932, y el que
suscribe, que ejercia el de Subdivector, continué accidentalmente al frente
de la Direccion, en la que gquedamos timicamente dos Ingenmieros, pero sin
ningin Ayudante de Obras Publicas, situacién insostewible para un puerto
como el de Barcelona vy en la que se ha seguido hasta hace muy pocos meses.
En 18 de septiembre de 1933 se dicté la Orden Ministerial siguiente:.

“Subsecretaria Personal Facnltativo y sus Cuerpos Auxiliares. — El Exemo. Se-
Dor Ministro de Obras Piblicas, por Orden de esta fecha me dice lo que signe: “Tlus-
trisimo /Sr. — Visto el concurso anunciado en la Gaceta de Madrid del dia 11 de junio
Gltimo para proveer la plaza de Ingeniero Director del Puexto de Barcelona:-— Este
Ministerio ha resuelto que el Ingeniero Jefe de 2.* clase del Cuerpo de Caminos,
Canales y Puertos que ocupa la plaza de Subdirector en el mencionado Puerto, D. José
Maria Jéuregui Anglada pase a ocupar la referida plaza; debiendo continuar en la
situacién de supernumerario en servicio activo en que actualmente se encuentra.— Lo
que traslado a V. 8. para su conocimiento y demés efectos. — Madrid; 18 de septiembre
de 1933.— El Subsecretario. Firmado. M. Becerra.”
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Vengo obligado, por lo tanto, como Ingeniero Director, a cumplimentar
los deberes anejos al cargo vy cuéntanse entre los mismos el de que “cuando la
importancia de las obras lo requiera y nunca en un plazo mayor de cinco
afios deberd redactar y publicar una “Memoria” que comprenda todas las
Obras y Servicios del puerto” (Apartado 20 del Articulo 68 del vigemte
Reglamento General para la organizacién y régimen de las Juntas de Obras
y Servicios).

Ahora bien, lo dltima “Memoria acerca del estado y progreso de las
Obras y la marcha de los servicios” de este puerto, redactada por Don
José Ayxeld, fué la que abarcaba el periodo correspondiente al segundo se-
mestre del afio 1026 y a los afios 1927, 1928 y 1929, desde la terminacion
de este wltimo afio no se ha publicado “Memoria” alguna y habiendo trons-
currido cinco afios, a saber: 1030, 1931, 1032, 1033 ¥ 1934, es deber inelu-
dible redactar ahora uma referente o este quinquenio, tarea que vVamos @
emprender. Nuestro trabajo adolecerd sequramente de muchos defectos, tanto,
principalmente, por las poco brillantes condiciones del que suscribe compara-
das con las de mis antecesores en la Direccién, como por el escaso tiempo
que he podido dedicar a desarrollar este cometido. :

La simple enumeracion de los cinco afios del quinquenio hace ver la
importancia de este periodo por tratarse de aios en los cuales, como es
sabido de todos, han ocurrido en Espaiia trascendentales acontecimientos.

Entre las muchas causas, de todo género, que pueden influir favorable-
mente 0 no en la vida de un establecimiento portuario de interés general
para Espaiia, como es el nuestro, han de tenerse en cuenta forzosamente las
circunstancias politicas, econdmicas, sociales, etc., tanto mundiales, como na-
cionales y regionales y también las locales. Quiérase o no se quiera, el puerto
de Barcelona no puede quedar ol margen de todo ello, antes al contrario,
puede darse por seguro que ha de quedar wnfluido desde varios pumtos de
Vista.

Expondremos una ligera idea de los mds importantes acontecimuentos
ocurridos vy ast vendremos en conocimiento de la extroordinaria y singulor
importancie del pertodo que mos ha de preocupar.

Desaparecida la Dictadura de Primo de Rivera siguid un periodo de

bastante agitacion politica, tras del cual se implanté en Espaiia, el dia 14 de

abril de 1931, el régimen republicano, hecho trascendental. Convocadas Cor-
tes Constituyentes y reumdas éstas decretan, en o de diciembre de 1931, la

|
%
i




MEMORIA 7
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Constitucion de la Republica Espaiiola. Ademds, las mismas Cortes Consti-
tuyentes, en 9 de septiembre de 1032, aprueban el “ Estatuto de Cataluiia” por
Ley especial, sancionada por el Presidente de la Repiblica en 15 de septiem-
bre de 1932, Estatuto en virtud del cual, se constituye Cataluiia en region
auténoma, dentro del Estado espaiiol, de acuerdo con la Constitucion y bajo
el dicho Estatuto (Art. 1.%).

Veamos como esta Constitucion y este Estatuto estdn relacionados cown

nuestro puerto y como han podido influir en el mismo. Tanto una como
otro tratan de tres clases de materias, o saber: materias en los cuales es de
la exclusiva competencia del Estado espaiiol la legislacion y la efecucién
directa; otro grupo en el que corresponde al Estado espafiol la legislacién y
podra corresponder a las regiones auténomas la ejecucion en la medida de su
capacidad politica, a juicio de las Cortes, y un tercer grupo de materias no
comprendidas en los dos grupos anteriorves vy para las cuales podrdm corres-
ponder a las regiones auténomas la legislacién exclusiva vy la ejecucion directa
conforme a lo que dispongan los respectivos Estatutos.

En el Articulo 14 de la Constitucidn se puntualizan las materias en
las que son de la exclusiva competencia del Estado espaiiol la legislacién -y
la ejecucion directa.

En el Articulo 15.se concretan aquellas materias acerca de las cuales
corresponde al Estado espafiol la legislacion y podrd corresponder a las
regiones auténomas la ejecucion, en la medida de su capacidad politica, a
juicio de las Cortes. De las trece (13) materias que comprende este Articulo
15, nos wnteresa la 6.° que dice asi:

“Ferrocarriles, carreteras, canales, teléfonos y puertos de interés gemeral, quedando a
salvo para el Estado la reversién y policia de los primeros y la ejecucién directa que
pueda reservarse.”

Ahora bien, con fecha 4 de julio de 1934, se dicté el siguiente Decreto
de lo Presidencia de la Repiiblica :

“La Comisién Mixta de traspaso de servicios a la Region auténoma de Cataluniia,
ereada por Decreto de 22 de noviembre de 1932, en sus sesiones de los dfas 13, 14 y
15 del pasado mes de junio, concedié el earficter de puertos de interés geumeral a los
.efecto,s del pérrafo 4.° del artfculo 5.° del Estatuto de Cataluiia, a los de Barcelona
y Tarragona. — Con arreglo al citado precepto legal, en relacidn con el apartado 6.°
del artienlo 15 de la Constitucién de la Reptiblica, corresponde en dichos puertos al
Estado la legislacién y a la Generalidad de Catalufia su ejecueidn,. ““salvo. la ejecu-
cidn directa que pueda reservarse el Estado sobre estos servicios” conforme declara
y reconoce la propia Comisién mixta. — Las especialisimas ecircunstancias que con-

;i
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8 OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

curren en los dos grandes puertos de referencia, que les imprimen un acentuado
earhcter de puertos nacionales, sobrepasando los intereses especificos de la Regién
auténoma en que est4n enclavados aconsejan al Gobierno, en representacién del Hstado,
acogerse 2 la facultad que le estd reconocida de reservar a la Administracién Central
la ejecucién de la legislacién que afecte a los servieios de los mismos y de sus zonas.
— BEn su consecuencia, a propuesta del Ministro de Obras piblicas y de acuerdo con
el Consejo de Ministros — Vengo en decretar lo siguiente: — Articulo 1.°—El Estado
se reserva la ejecucién de la legislacién en todos los servicios y obras de los puertos
declarados de interés general de Barcelona y Tarragona y en sus zonas respectivas. —
Artfenlo 2.°— Del presente Decreto se dari cuenta a las Cortes.”

En virtud de este Decreto presidencial puede considerarse que cl puerto
de Barcelona pasa del Articulo 15 de la Constitucion, materia 6.°, a estar
comprendido en el Articulo 14 gue trata, como hemos wisto, de las materias
acerca de los cuales son de lo exclusiva competencia del Estado espaiiol lo
legislacion y la ejecucion directa.

Aun cuando al parecer se reserve el Estado el puerto de Barcelona no
puede negarse que estd enclavado en uma regién auténoma y lo que es mds,
en una poderosa Ciudad auténoma de la que forma parte integrante, y ade-
més esté administrado, por delegacion del Estado, por una Junta de la cual
la mayoria de los Vocales representan Asociaciones, Cémaras, Compaiias,
Entidades, etc., de la Ciudad.

Con el cambio de régimen ha empezado un nuevo periodo en la Historia
de Espaiia y al permitir la Constitucion la implantacion de Estatutos en las
regiones y el haberse vmplantado por de pronto el Estatuto de Catalunia,
acrecienta extraordinariamente la importancia de esta nueva época.

. Por si se abre también una nueva era en la historia del puerto de Bar-
celona que la tiene interesantisima, hemos creido conveniente, o pesar del
escaso tiempo que podemos dedicar a ello, no concretarnos estrictamente a
lratar del quinguenio antedicho en los aspectos de siempre sino amphar esta
“Memoria” con algunos Capitulos en los que resenaremos el pasado del
puerto y su estado actual y categoria, indicando sus deficiencias o necesidades
no satisfechas, y las obras y medios para corregirlas y dando tombién una
idea de su posible porvenir. En resumen, puntualizar, en lo posible, el pasado,
presente y probable porvemir de la instalacion portuaria de esta hermosa
ciudad de Barcelona, en todo tiempo intimamente hgada a la misma, y uno
de los miltiples factores que han contribuido a su engrandecimiento y nom-

bradia.
Siguiendo estas ideas hemos dividido esta “Mentoria” en los Capitulos

stguientes :
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MEMORIA 9

CAPI'TULO 1.°— Este Capitulo 1.° lo dedicamos a una veseiia histérica del
puerto de Barcelona desde los tiempos mds vemotos hasta nuestros dias.

CAPITULO 2.°— En el Capitulo 2.° trataremos de las Obras nuevas que
se han llevado a cabo durante el quinguenio objeto de esta “ Memoria”.

CAPITULO 3.°— Con base en los datos de los dos Capitulos anteriores
destinamos este Capitulo 3.° @ dar una idea del estado actual del puerto,
partes y elementos de toda clase que lo componen, trdfico mercantil y

sSus caracteristicas, etc.

CAPITULO 4.°— Conocido asi el puerto, nos referiremos en este Capi-
tulo 4.° a la Conservacién, Explotacion y Servicios del mismo, de un

modo general y detallando particularmente lo relativo al quinquenio.

CAPITULO 5.°— Agrupamos en este Capitulo lo que concierne a los mds
importantes Asuntos en que ha intervenido esta Dirveccién durante los

cinco aiios de que hemos de preocuparnos en esta “Memoria”.

CAPITULO 6."— Trataremos en este Capitulo 6.° de los proyectos que
pueden formar um Plan de Obras para ampliar y mejorar el puerto de

Barcelona desde diferentes puntos de vista.

CAPITULO 7.°— Estando afecto directamente a esta Direccidn, indepen-
dientemente de lo Junta de Obras del puerto de Barcelona, todo lo refe-
rente a obras maritimas en la costa de la provincia, agrupamos en este
Capitulo 7.° vy dltimo todo lo que en este iiltimo quinquenio hace refe-

rencia a las wismas.

Estas son las divisiones en Capitulos que dan idea del Plan sequido al

redactar esta “Memoria”, Plan que vamos a empezar a desarvollar.
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CAPITULO 1

Resefia histérica del Puerto de Barcelona
y de los abrigos maritfimos de la costa
proxima

Hojas de planos nims. 1 y 2.
Fotografias niims. 1 al 8 inclusive,

En este Capitulo trataremos de resefiar las obras portuarias que
ha ido ofreciendo la Ciudad de Barcelona a la navegacion y también
los abrigos maritimos que han podido existir en esta costa, desapa-
recidos hoy dia. Los datos que han estado a mi alcance para componer
este resumen histérico no son seguramente sino una parte de los que
constaran en obras publicadas o en archivos y que desconozeo; otros
se irdn descubriendo, principalmente en el campo de la arqueologia,
y acaso muchos habrin desaparecido para siempre.

En el bosquejo histérico que vamos a exponer cabe considerar,
desde el punto de vista portuario, dos periodos o épocas separados
por una fecha, la del 8 de diciembre del afio 1438, dia en el que firmé
Don Alfonso V, Rey de Aragén, el Decreto Real que puede conside-
rarse como el punto de partida para que la ciudad de Barcelona tu-
viese Puerto. Es un Privilegio escrito en latin y consta en el Archivo
Municipal, Llibre IIT Vermell, folio 76.

En aquel entonces no habia puerto en esta cindad, fondeando las
naves frente a la playa y realizindose las operaciones comerciales
por medios primitivos; las pérdidas de embarcaciones eran frecuen-
tisimas y por ésta y otras causas era ferviente deseo de todos los
barceloneses tener nn mejor fondeadero y un muelle comercial, consi-
derandose un hecho trascendentalisimo para la Ciudad aleanzar estos
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fines. Otorgado este Privilegio, del que trataremos en lugar oportuno,
empezaron las gestiones para lograr tales propdsitos, las que con el
tiempo condujeron, como veremos, a poner la primera piedra del
puerto actual, en el afio 1477. Podiamos habernos concretado a sinte-
tizar la historia de éste, pero como también nos parece interesante el
periodo anterior, creo se alcanzari una visién de conjunto abarcando
la vicisitudes anteriores y posteriores al afio 1438 y aun a trueque
de alargar en demasia este Capitulo no hemos titubeado en aplicar
este criterio.

Dividiremos por lo tanto este Capitulo histérico en dos partes:
en la primera nos referiremos a los tiempos anteriores al 8 de diciem-
bre de 1438 y en la segunda desde esta fecha hasta nuestros dias.

Para mayor claridad de lo que va a decirse, se han dibujado dos
croquis, A y B, que componen respectivamente las Hojas n.’ 1y n.’ 2
de los planos que acompafian a esta “Memoria”. En el A se repre-
senta la zona costanera desde Mongat hasta las costas de Garraf,
aleanzando por el interior el pueblo de Molins de Rey en la orilla
izquierda del rio Llobregat y el de Moncada en la de la derecha del
rio Besés y quedando comprendida en el mismo la actual cindad de
Barcelona; todo el territorio que abarca este croquis interesa para
nuestro objeto. El B se refiere al frente maritimo de la ciudad y viene
a ser el detalle de un trozo del A. Estos dos croguis aclararan grafi-
camente 1o que vamos a exponer.

PRIMER PERIODO

Con anterioridad al 8 de diciembre de 1438.

Desde los mas remotos tiempos hasta el 8 de diciembre de 1438,
jqué abrigos maritimos naturales o artificiales se habian ofrecido a
las naves, bien junto a nuestra ciudad, bien en la costa proxima?

No es gran cosa lo que se conoce sobre esta materia y bastante
hemos de conceder a las conjeturas. Para aclarar en lo posible este
obscuro periodo, precisa poner a contribucién toda clase de datos,
a saber: geolégicos, arqueolégicos, geogréficos y los gue aporta la

s
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prehistoria, protohistoria e historia, auxilidndose ademéis de lo que
pueda deducirse ‘del estudio de las probables variaciones que por di-
versas causas haya podido experimentar la orilla del mar en deter-
minada zona costanera dentro de la cual estd situada la actual ciudad
de Barcelona. En nuestro caso las dificultades se aumentan pues con-
viene recordar aqui cuanto se ha discutido, se discute y probable-
mente se discutird acerca de la fundacién de la ciundad de Barce-
lona y también consideramos interesantisimo, desde nuestro punto
de vista, tener aqui presente que determinados datos, referencias,
tradiciones, etc., parecen concurrir a probar la existencia, en remo-
tos tiempos, de una ciudad en el otro lado de Montjuich, eon un

- seguro puerto, y lo que es mas, se cree y aun se afirma por algunos

que dicha ciudad fué la primitiva Barcino de los textos clisicos. Es-
tas y otras razones han motivado que tengamos en cuenta en este
resumen histérico el trozo de costa representado en el ecroquis A por-
que bien pudiera resultar que la historia portuaria de la actual Bar-
celona estuviese intimamente ligada con la de las vicisitudes ocurri-
das en la variacién de la linea de playa, de la costa préoxima, a un
lado y a otro de nuestra hermosa cindad, durante el transcurso de
los siglos.

Expongamos, en primer lugar, qué puede decirse, a lo que se
me alcanza, acerca de la ciudad y de un puerto que se supone ha
existido al Sur de Montjuich.

En la “Ora maritima” de Avieno, de la cual se afirma que aun-
que escrita en el siglo IV de la era cristiana contiene datos tomados
en el siglo V o VI antes de J. C, y aiin anteriores, al tratar de este
litoral, se expresa asi: “...Bt Barcilonum amoena sedes ditum; Nam
pendit illic tuta portus brachis, Uverque semper dulcibus bellus
aquis”, que creo puede traducirse, “...Y el rico asiento de la amena
Barcilonum: porque abre alli los brazos seguro puerto y aguas riegan
continuamente con suavidad el terreno.” jPuede deducirse de este
texto que por los siglos V o VI antes de J. C. existia una Barcilonum
con puerto seguro y abundancia de aguas? ;Dénde estaba? Este pa-
saje ha sido muy discutido y traducido de diferentes maneras. El
puerto debe entenderse aqui, a mi juicio, como un abrigo maritimo
natural. Conjeturaremos sobre este puerto méas adelante.
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Pomponio Mela (Siglo I) en su obra “De situ orbis”, escribe,
« _ Tnde ad Tarraconem parva sunt oppida, Blanda, Iluro, Baetulo,
Barcino, Subur, Tolobi; parva flumina, Baetulo juxta Jovis montem,
Rubricatum in Barcinonis litore, inter Subur et Tolobin, majus.”
Este pasaje ha sido también muy discutido y particularmente su
puntuacién; pongo la que me parece mas légica y acaso pueda tra-
ducirse asi: “Desde aqui a Tarragona se euncuentran las pequenas
cindades, Blanda (Blanes ?), Iluro (Mataré ?), Baetulo (Badalo-
na 1), Barcino, Subur, Tolobi; los pequefios rios Baetulo (Besods)
junto al monte Jépiter (Montjuich), Rubricatum. en el litoral de
Barcino, entre Subur y Tolobi, mayor.”

De todos modos se deduce de la transcrita cita la existencia ‘en
el siglo I de una pequefia cindad llamada Barcino, ¥ de un rio Ru-
bricatum, en el litoral, ribera u orilla del mar de esta Barcino, v la
impresién al leer esto es que se trata de una ciudad al otro lado de
Montjuich.

Plinio que escribia en el siglo I de J. C. nombra a la colonia
Barcino, apellidada Favencia, texto también disentidisimo. 3Donde
estaba situada? jSe refiere a la poblacién del monte Taber, ntcleo
de la actnal Barcelona?

Ptolomeo (Siglo IT de J. C.) sefiala en la costa de los Laietanon
(Laeetanorum) a Barkinon (Barcino) con las coordenadas 17° 15’ - 41°,
la desembocadura del Rubricati con 17° 30'-41° y Baetulon con 74
50’ - 41°, es deeir, la misma latitud para los tres puntos y en lo tocante
a longitud sitda la desembocadura del Llobregat entre Barcino y
Baetulon. Recordaremos que para Ptolomeo era meridional toda nues-
tra costa mediterranea. Este texto nos llevaria, guiados por las coor-
denadas, a situar Barcino muy a la izquierda, junto al rio Llobregat,
Si se trata de la ciudad del Monte Taber, del nicleo de la actual Bar-
celona, habria que invertir las coordenadas de Barcino y de la des-
embocadura del Rubricati; con esta inversién estarian de acuerdo las
longitudes y latitudes citadas.

Se ha conceptuado como del siglo I antes de J. C. una famosa
lapida con inseripeién romana, hallada al S.0. de Montjuich el afio
1903, al realizarse en la barriada de Casa Anttinez, antes Fraga, las
obras del Cementerio Nuevo. En la inseripcidn se conmemora que el

n
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MEMORIA 15

Duumviro quinquenal Caius Coelius habia mandado hacer muros, to-
rres y puertas; también se encontraron otros restos. ;Se tratari de
una obra de fortificacién romana para proteger y dominar el Port
que entonces serviria de refugio a las naves comerciales y de guerra?
;Seria esta fortificacién la obra predecesora del Castell de Port que
existié en aquella parte posteriormente?

Se sabe también que en el afio 263 de J.C. ocurrié en la penin-
sula una devastadora invasién de barbaros; segtn Eusebio destru-
yeron Tarraco y segtin Ausonio arrasaron Ilerda; Orosio, fallecido en
el 416, trata de muchas ciudades espafiolas arruinadas por aquellos
salvajes; el padre Fidel Fita, estudiando unos restos romanos que
aparecieron en el convento de la Ensefianza de Barcelona deduce que
debid ocurrir por aquel tiempo un terrible incendio que atribuye a la
referida invasién. jOcurriria algo de lo mismo al otro lado de Mont-

- juich? Refiérese que transcurrieron diez o doce afios antes que fueran

expulsadas aquellas hordas y que del 270 al 282, los emperadores
Aureliano y Probo se dedicaron a construir obras de fortificacién en
las ciudades del Imperio y se supone fundadamente que en esta época
se construyd el primer amurallamiento de la actual Barcelona, deno-
minado romano; hasta ahora no se ha encontrado rastro de otro an-
terior.

Después de algunos siglos, en el afio 994, se escribe: “Alode qui
est territorio barchinonense in ipso porto de monte judaico.” Esta
cita es importante porque hace referencia al puerto de Montjuich y
también se deduce que era territorio de Barchino el de aquel puerto.

Algunos suponen que desaparecié en el siglo X el puerto del otro
lado de Montjuich, convirtiéndose en laguna o estanque con tendencia
a perder la comunicacién con el mar. Documentos de los siglos X, XI
¥ XII denominan circulum a la parte de tierra existente entre el Cas-
tillo del Puerto, que estuvo cerca de la actual capilla de Santa Maria
del Puerto (Véase croquis A), y la llamada Provencana. En un docu-
mento del afio 1014 se menciona la carretera del Puerto que rodeando
Montjuich por la costa continuaba por la base del monte en direccién
a Poniente, bifurcdndose en direceién al rio Llobregat y al collado
entre Sans y Montjuich. En el afio 1020, Brmengarda, hija del conde
de Barcelona Borrell I, hizo cierto legado en su testamento para la
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dodicacién de Santa Maria del Puerto. En el mismo afio 1020 se lee,
“gtagno de porto qui est juxta monte judaico, in locum vocitatum
portum ab anterioribus”; este dato es muy interesante. En el afio 1106
se escribe “... in bagneolos (estanques) prope eastrum de porto...”
es decir, que existian estanques cerca del Castillo del puerto. En el
Censo general de Catalufia de tiempos del Rey de Aragén Pedro IV,
(1336-1387), solamente se nombra por aquel lado de Montjuich los
términos o particiones denominadas: Bandada del BEspital de Proben-
sana, Bandada del Banyols (estanques) y Bandada del Prat de Pro-
bensana. Cuando eseribia Pujadas su Historia de Cataluia, a fines
del siglo X VI, consigné que era voz popular que por la parte meridio-
nal de Montjuich existié en algtn tiempo, la ciudad de Barcelona y
también expone que en el pueblo de Hospitalet (el Espital de Pro-
vengana citado) se conservaban vestigios y sefiales que parecian per-
tenecer a un puerto. En aquella vertiente de Montjuich han perdurado
nombres como ¢l de “Santa Maria del Puerto” que lleva la capilla
alli situada; “Castillo del Puerto” a unas ruinas cerca de esta capilla;
“Estany del Port” dado a una laguna alli existente en el afio 1858;
“Port” o puerto, con que se denomina una gran parte de aquel terri-
torio y Carretera del Puerto a la que hoy recorre por aquella parte,
la falda del monte. Fstos son los datos, a mi aleance, que se refieren
a la existencia de una ciudad y singularmente de un puerto al otro
lado de Montjuich y verdaderamente algunos de los mismos parecen
concluyentes a favor de la realidad de una y de otro.

Examinemos ahora la cuestién desde el punto de vista de las
variaciones que haya podido experimentar esta costa por diferentes
causas: veamos para ello el croquis A. Los movimientos del mar
producen sobre un litoral efectos de dos clases, corroen las costas y
transportan los materiales sueltos de las orillas; los efectos de corro-
gién tienen la ayuda de diversas acciones atmosféricas y climaticas
asi como de ciertos fenémenos geolégicos en determinadas regiones
maritimas; los de transporte vienen auxiliados, a veces, por los vien-
tos, las mareas y las corrientes. Los materiales sueltos provienen de
la corrosién y de los acarreados del interior por las corrientes flu-
viales de toda clase, desde el mas caudaloso rio hasta el mas pequeiie
barranco. Todos ellos sufren bajo la accién del mar una trituracién
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constante y son transportados a lo largo de la costa. Admitiremos,
por ser ello lo mas probable, que el régimen de vientos, mares y co-
rrientes a que estd sometido hoy dia este litoral es el mismo que ha
imperado durante siglos incluyendo en estos el periodo aluvial de la
era cuaternaria en que los elementos habian declinado de la violencia
que tuvieron en el perfodo diluvial, es decir, el lapso de tiempo’ desde
que pudo empezar a poblarse esta costa. En el croquis A indicamos
graficamente dichos vientos y mares. . _

En el periodo pliocénico todo el territorio de Barcelona era mar
y los gedlogos suponen que la costa de entonces debia estar salpicada
de pequeiias islas; afirman también que al finalizar el pliocénico ex-
perimentdé dicho territorio el alzamiento final, saliendo fuera .de las
aguas el denominado monte Taber, la altura de Hospitalet y todo el
territorio del Llobregat arriba hasta la regién de Papiol y Castell-
bisbal, y por el Besds hasta Moncada (Véase croquis A).

Para llegar a la orilla actual, dibujada en el eroguis, es evidente
que han tenido que cegarse paulatinamente los entrantes del mar
desde Mongat hasta las costas de Garraf, anulando todos cuantos
abrigos naturales pudo haber tenido la costa. Esto deja entrever: si-
tuaciones cada vez méis angustiosas para ciertas poblaciones del lito-
ral que iban viendo como, inexorablemente, los fenémenos naturales
hacian desaparecer aquellos refugios maritimos méis o menos efi-
-caces.

Examinando la costa en el dibujo se observa que desde Mongat
a las costas de Garraf sobresalia como un cabo el Montjuich, monte
de unos 200 metros de elevacién. Al S. de este saliente se aprecia que
hubo una amplisima bahfa en la que ha desembocado desde tiempos
remotisimos el rio ILlobregat y numerosas rieras, y al N.E. otra méas
pequefia en la que desagua el rio Besés y también otros cauces me-
«dianos y pequefios. Tendremos presente que en esta costa, sometida
a las marejadas que se indican en el croquis, los materiales sufren,
en general, un doble transporte de N.E. a S.0: y de S.0. a N.E,
segun sean aquéllas, y que todo obsticulo natural o artificial que

proyecte la costa modifica localmente este régimen con las consecuen-
cias consiguientes. Bl transporte de N.B. a S.0. ha sido predominante

en el gran seno donde desagua el Besés, avanzando desde este rumbo
2
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las arenas, enemigo del puerto de Barcelona durante siglos, llegando
incluso a cegarlo en algunas ecasiones, como diremos més adelante;
nada de particular tiene que cuando no habia obstdculos en la playa
lag arcnas tendiesen a rebasar el saliente de Montjuich y al rebasarle
formasen lo que se llama una punta o flecha de arena.

Kl paunlatino aumento de los materiales aportados por los rios,
riachuelos, barrancos, ete., de la costa y los propios de ésta y el trans-
porte de los materiales en la misma por las corrientes y marejadas
han ido acreciéndola, retirandose el mar poco a poco. Aplicando la
teoria del relleno de bahias o ensenadas por estos aportes y movi-
mientos de materiales, con formacién de deltas pequefos y grandes,
de cordones litorales, puntas de arena o flechas, barras, tascas, etcé-
tera, ete., y teniendo presente los numerosos ejemplos que ofrecen las
costas en determinados paises y en nuestra peninsula, podemos supo-
ner en épocas remotas, por ejemplo en los siglos V y VI antes de J. C,,
una situacién de la orilla del mar como la indicada en el croquis con
linea de trazos, bastante coincidente con la curva de nivel de 20
metros de cota. Pudo formarse con gran probabilidad, como hemos
dicho, una punta o flecha de arena, continuacion hacia al S.0. del
galiente de Montjuich, dejando a su redoso una superficie de agua
abrigada en donde estid hoy Santa Maria del Port y las ruinas del
Castell del Port. IEn esta parte abrigada subsistia en 1838 la laguna.
indicada en el croquis y que la denominaban “Laguna de puerto”,
dltimo resto del puerto antiguo. Con la formacién solamente de esta
punta, brazo o flecha de arena, hubo suficiente para tener un abrigo
maritimo y como de la formacién de estas puntas pueden presen-
tarse numerosos ejemplos, es probabilisima, desde este punto de vista,
la existencia en aquel lugar de algo que podemos llamar puerto y de
un brazo del mismo. Entra también dentro de lo posible que el fo-
rrente denominado hoy Riera Blanca formase también un pequefio
delta entre la Provencana y la boea del Llobregat y pudo ocupar esta
dltima una situacién como la indicada en el dibujo, con tendencias
a unirse por un cordén litoral con el extremo de la punta o flecha de
arena de Montjuich, v por el otro lado por ofro cordén litoral con
las Costas de Garraf siguiendo las reglas de formacién de cordones

litorales.
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Con estos supuestos probables es verosimil que haya podido pre-
sentarse la linea de playa, en determinada y remota época, como la
dibujamos en el croqﬁis A, con un abrigo natural delante de Hospi-
talet y otro al redoso de la punta de arena de Montjunich vy también,
es probable, la existencia de unos niicleos de poblacién en toda esta
parte acaso por Hospitalet y también al redoso de la punta de arena
citada. La abundancia de agnas y de terreno fértil se da también en
aquellos lugares en donde parece que pudieron aunarse todas las
condiciones requeridas para en remotas épocas fundar ciudad o eciu-
dades. En cambio obraba un enemigo terrible cual era el de los ate-
rramientos que habian de ir cegando todos estos abrigos.

4Se referiran los datos que expone Avieno en su “Ora maritima”
a una época en que aquella parte de la costa, al S. de Montjuich,
pudo presentarse al navegante con los caracteres que dibujamos?
Inverosimil, no lo es, y desde el punto de vista de probables varia-
clones en la linea de playa puede admifirse la existencia de una
pequefia ciudad en aquel lugar, y es mas, si algin pueblo antiguo,
exterior o interior, pretendié fundar alguna ciudad en este tramo de
costa, es l6gico que escogiera con primordial interés sitios ya de por
sf abrigados de vientos y mares, préximos a corrientes de aguas y en
lag méximas condiciones de defensa y en esto mo hay duda que el
monte Montjuich y la parte de costa al S. del mismo se prestaban
admirablemente para ello, y atin se puede decir que desde Mongat a
las costas de Garraf acaso minguno reunia tan particulares ventajas
como aquel lugar y los versos de Avieno y lo dicho por Pomponio
Mela no dejan de concordar con esta posibilidad.

Tratemos ahora del tramo de costa entre Mongat y Montjuich,

+ costa que en remotisimos tiempos formaba una bahfa que se ha ido

rellenando siguiendo leyes generales. La denominacién de una calle
“Del Pou del Estany”, cerca de la Plaza de Palacio, parece indicar
que en algin tiempo hubo en las cercanfas algin estanque o laguna.
Varias referencias en diversos documentos Yy en grabados senalan la
existencia de una laguna entre el Besés y el Monte Taber, (croquis A)
que con el tiempo ha ido rellendndase, habiéndose conservado el nom-
bre en una calle y hasta en una barriada, pero no ha quedado la
tradicién de puerto, sino la de laguna, de las que existen muchos
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ejemplos, en comunicacién con el mar. Un seno en el redoso o res-
guardo que pudo ofrecer el que se denominaba “Puig de las falsies”,
prolongado éste por una punta de arenas, con tendencia a formar un
cordén litoral con la punta del Besds, cabe en lo posible, pero el
constante y voluminoso aporte de arenas de N.E. al S.0. que durante
siglos ha dominado en esta parte de costa, aporte que ha sido el incan-
sable enemigo del puerto de Barcelona, no deja vislumbrar una posi-
ble estabilidad en este resguardo que acaso no pasaria de la categoria
de estanque o laguna.

De todo cuanto venimos diciendo, puede, si no afirmarse, por lo
menos si tenerse como muy probable, la existencia en otfros tiempos
de un abrigo maritimo natural a la otra parte de Montjuich, que con
el tiempo se iria cegando, convirtiéndose, acaso el seguro puerto de
Avieno, en pestilentes estanques (lo mismo se puede decir de todo el
delta) que irfan ahuyentando de aquel lugar a los pobladores, alin a
los mas miseros, v en cuanto que alli hubiera una cindad y que ésta
fuese la primitiva pequefia Barcino es innegable que no escasean
datos ni argumentos que abonan lo afirmativo. Al desaparecer por
unas u otras causas esta ciudad, nada tiene de particular que fueran
gran parte de sus elementos & engrosar la creciente poblacién del
monte Taber.

Ta tradicién de un Puerto al otro lado de Montjuich viene con-
firmada por todo lo que hemos expuesto, resultando ser éste el refugio
marftimo seguro que tenfan las naves que frecuentaban esta costa;
se utilizé durante siglos, hasta el dia en que por su cegamiento no
pudieron entrar. Nada de particular tiene que los romanos tratasen
de dominar este puerto construyendo algtin castillo en el que pon-
drian guarnicién. Es posible que estemos ante el caso de que la pobla-
cién del monte Taber tuviera como abrigo maritimo el del otro lado
de Montjuich y que al mismo tiempo éste lo fuera de la poblacién
de aquella parte y naciera de esto una ntima compenetracién a base
del dominio de la romana del monte Taber que hecha colonia militar
denominada “Favencia”, acabaran por fusionarse todas en ella, do-
minando el nombre de Barcino. En un documento del 1590 veremos

como se puntualiza que las naves que tenian que abandonar la playa
de Barcelona cuando entraba un temporal habian de ir a refugiarse
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nada menos que a Salou, por no contarse con abrigo alguno en esta
costa, obstruido hacia siglos el Puerto de Montjuich.

; Quiénes fundaron la Barcino preromana? ;Quiénes fundaron la
poblacién del monte Taber si no era ésta la Barcino? Dada la nom-
bradia de Barcelona se han preocupado muchos de su fundacién y
se han formulado numerosas hipétesis, barajindose los nombres de
Hércules, Amilcar Barca o Barchino, Anibal, etc. y los nombres de
diferentes pueblos, y en cuanto a la palabra Bareino se etimologiza
variadamente. Aunque fuera de nuestro objeto, dedicaremos unas
palabras a estas cuestiones. El investigar acerca de quienes fundaron
determinadas ciudades de origen dudoso o desconocido en los 1660
kilémetros de costa mediterranea de nuestra peninsula, es una em-
presa muy delicada y aventurada y que ha de tener por base el escru-
puloso estudio de cuantas referencias existan en los textos antiguos
v el de los restos arqueolégicos. El conocimiento de la historia de
los pueblos antiguos aumenta de dia en dia, y a veces los hallazgos
son notabilisimos. Haria falta que las investigaciones en nuestra pe-
ninsula fueran sistematicas y bien organizadas porque son muchos
los problemas que estdn por resolver; por ejemplo, el de Tartessos
y el de su civilizacién, idioma e imperio, que parece abarcé gran
parte del mediodia de la peninsula, pueblo que bien pudo también
fundar ciudades en estas costas en su época de esplendor, por tierra
¥ por mar, que algunos sefialan entre el 1500 y el 500 antes de la era
cristiana. De muy diversos origenes cabe que sean las ciudades que
se citan en los textos antiguos, algunas completamente desaparecidas,
y bien pudieron ser fundadas en el mismo lugar o préximas a po-
blados anteriores, los cuales, en ocasiones, serian destruidos por unos
u otros motivos; por ejemplo, se dice que en el sitio ocupado por el
notabilisimo recinto eiclépeo de Tarragona se han encontrado restos
en que estdn patentes las sefales de un incendio y devastacién que
parecen demostrar la existencia de un poblado acaso destruido por
algunas gentes llegadas por mar, las cuales posesionadas del poblado
construirian el famoso amurallamiento; estos restos se clasifican como
de los siglos XVII o XVI antes de J. C.

Aparte los pueblos peninsulares, han podido fundar las ciudades

preromanas, como Barcino, diversos otros antiguos como son los cre-
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tenses, egipcios, fenicios, cartagineses, efruscos, y otros que desco-
10Cemos.

Pasando a la poblacién del monte Taber, cabe en lo posible la
instalacién de un poblado preromano y pueden hacerse las siguientes
observaciones. En el afio 218 antes de la era cristiana, desembarca
en la griega Ampurias, aliada de Roma, Cneo Escipion con su ejéreito
y empieza una invasién peninsular y un periodo de luchas de los
peninsulares con los invasores que habia de durar siglos.

Los romanos marcharon por tierra hacia el Ebro siguiéndoles la
flota que iba guiada por buques de Marsella. Por cierto que Tito
Tivio al referir estas campaiias dice que a todo lo largo de la costa
de Hispania y sobre las alturas existian torres de observacion y de
defensa contra los piratas y que desde las mismas avisaron con sefia-
les a los cartagineses acerca de los movimientos de la flota romana.
Se apoderaron de Tarragona que convirtieron en su principal base.
Hemos de recordar aqui, que los ejéreitos romanos tenian por regla
eeneral no acampar sin atrincherarse, siendo muchos de estos cam-
pamentos el origen de modernas poblaciones por todo el ambito de
lo que fué imperio romano; también la fundacién de colonias mili-
tares dié lugar a ciudades importantes.

Por la época de estas campailas, en que la flota seguia por la
costa al ejéreito o maniobraba sola, existia en nuestra costa la penin-
sula de Taber, préximamente a la misma distancia de la Galia que
del Ebro. La situacién, extension y altura (unos 20 metros) la hacian
adecuada para instalar un campamento estable, incluso con playa
para varar embarcaciones. En este Monte Taber se conservan restos
de un amurallamiento construido a fines del siglo IIT y que se deno-
mina romano; no tiene pomeriwm, habiéndose comprobado por ha-
llazgos que las murallas se construyeron a través de casas; ademas,
por ahora, no se ha encontrado resto alguno de fortificacién anterior.
La existencia de dos calles eruzandose en angulo recto y que termi-
naban en cuatro puertas, acusa probablemente un anterior y quizas
primitivo campamento romano y el saliente o baluarte del Regomir
una especial defensa del frente maritimo, precisamente donde 1la tra-
dicién dice que se encontraba el primitivo astillero de Barcelona en
el cual se varaban, botaban, reparaban y construian naves y que 1o

[
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era otra cosa, verosimilmente, que el trozo de playa frontero por
esta parte a la muralla. La estructura de campamento romano, que
recuerda las fundaciones con el rito de los etruscos, progenitores de
los romanos, y que se observa en Barcelona, se aprecia también en
los planos antiguos de Leén, Mérida, Cérdoba, Valencia, Zaragoza,
etcétera. En ocasiones ya existia un poblado en el lugar de fundacién
o préximo al mismo, Zalduba en Zaragoza, Gasteiz en Pamplona,
y claro estd que lo pudo haber en el monte Taber. En casos de estos
y si constitufan un estorbo era lo corriente hacerlos desaparecer. No
es improbable que la Barcelona actual pueda tener origen en una
fundacién romana con las caracteristicas apuntadas, como base entre
la Galia y Tarragona. Pudo haber en este Monte Taber algiin poblado
anterior y ain remoto y también pudo haberlo en lugar préximo de
este Monte. Como puerto-refugio utilizarian el del S.0. de Montjuich
¥ acaso estableciesen algin fuerte o castillo con gunarnicién. La lapida
antes mencionada puede referirse a una obra de esta clase vy no a
una cindad propiamente dicha. Cabe que va entonces quedaran esta-
blecidas relaciones entre la poblacién del Monte Taber y el otro
lado de Montjuich, como ciudad y puerto fortificado de la misma.

En cuanto a etimologias de la palabra Barcino (en griego Bar-
kinon) es muy aventurado todo cuanto se diga; por decir algo indi-
caremos que barki en vasco significa toda clase de vegetal, es decir,
vegetal en general. También apuntaremos que en distintos y nume-
rosos lugares de la mitad Norte de la peninsula se encuentran, como
nombres de rios, montes y lugares, las demominaciones; Barcella,
Barcellinhos, Barcellina, Barcellos, Bircena (numerosas) Barcenas,
Barcenaciones, Barcenillas, Barceo, Barcia y Barcias, Barcial, Bar-
clela y Barcielas (varias) y Barcina. Creo haber leido que barze en
vasco, significa haya.

Expuesto todo lo anterior veamos ahora qué se sabe de obras
portuarias en la poblacién del monte Taber durante el primer periodo
de que nos estamos preocupando.

Del primer milenario se tienen pocas noticias, casi ninguna. De
los primeros siglos del segundo poco es también lo que se conoce.
En el pergamino 61 del Conde Ramén Berenguer, sin fecha, pero

que podemos clasificarlo entre los afios 1076 y 1082, se nombra unos
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ferragenales que estaban bajo el Regomir (croquis B), donde fuerow
hechas naves, lo que acaso indica que entonces ya no se hacian en
aquel lugar. Lo probable es que no hubiera méis que playa y que el
Drecanal o Astillero de bajo el Regomir y del cual quedé memoria
durante siglos, no fué méas que la utilizacién de un trozo de aquella;
las operaciones comerciales se hacian con medios primitivos como
sueedia en tiempos muy posteriores.

Quizas unos recuerdos histéricos puedan orientarnos en la cues-
tién que nos preocupa para los primeros siglos del segundo milenario.
Todavia en los afios 1108 y 1115 expediciones de ‘almorivides arrui-
naban el territorio de Barcelona, sitiando la ciudad y claro estd que
no habiendo més murallas entonces que el llamado recinto romano,
debié6 quedar devastado todo lo de fuera de éste. Del 1131 al 1162
tenemos la época de Ramén Berenguer, que contrajo esponsales de
futuro en el afio 1137, con Petronila, hija tnica y heredera de Ramiro,
Rey de Aragén, princesa que entonces tenia dos afios de edad; el Rey
Ramiro renuncié al gobierno en el mismo afio conservando los hono-
res de la realeza y Ramén Berenguer empezé a gobernar como Prin-
cipe de Aragén, futuro esposo de la Reina, con la que celebré casa-
miento hacia el 1150, naciendo el futuro Alfonso II después del 1152.
Durante el gobierno de Aragén por Ramén Berenguer fué cerrada la
salida natural de este Reino al Mediterrineo por la regién del bajo
Ebro al quedar Tortosa en 1148 incorporada a Catalufia, como lo fué
Lérida en 1149. Ramén Berenguer di6 en 22 de diciembre de 1149 a
los judfos de Tortosa, en propia heredad, el lugar de la Drecana de
aquella ciudad con sus 17 torres del recinto, para que construyeran
60 casas.

En 1164 empieza el reinado de Alfonso II.

Estos hechos debieron traer como consecuencia durante el rei-
nado de éste Alfonso II (1164-1196) y en los de sus sucesores Pe-
dro 1T (1196-1213), Jaime I (12138-1276), Pedro IIT (1276-1285), etec.,
que Barcelona fuera creciendo como verdadera capital maritima de
los Estados del rey de Aragén y como plaza fuerte y llave de todo
el N.E. peninsular con las consiguientes ventajas para la cindad. Ben-
jamin de Tudela la calificaba, en 1173, de pequefia. Es por lo tanto
probable que estos cambios politicos transcendentales trajeran con-




T -
_I':_r .-"3',;',:-,-'..-:,._." 3
J'h_.'.'

e e il e e
TN R
P,
= T
A o, RYRREVREEY N R Wy | SO Se—

B T SR L F R |
ﬁ.'\._-a.%'.f—.n_lr .__.l._'-..u__, i L

-t -,

B

= T

MANDEACEHE,  Rrezonvecld: TE TN B0 QuiGita. KUE &b €ONEFRYN BN LL alidiUL¥is LB S0 AMEss
SHTESIDY s TRa SOFRIA QUE Okkh EM FI ATCHEITD SMLE.CIFAL DE BAHUE.H







I [ . 0
PSR O PE S WG FIETAY LN F, LRl AN L LAl umva 1 JE

LTl ™ Sl e 0 BNl DI @l W] pims e a0 4 o, sty o
HED D05 MLl ig 1 DL BIULEEES s Db - bl U s ahnla: b DEEE 1, ¢ #5a,
RESEL DU IR v DRZL e e UinEn PR WL glis PRy el paen Al s Lol
L S P T T Y Rl P e o 1Y FIFT T AU I P A S () L A 1 S o 0 o 0 [ T B

e o o kel







— Wl

MEMORIA 25

sigo la necesidad de construir un Arsenal Real y al tratar de escoger
un lugar apropiado para ello ninguno mejor, en aquel entonces, que
uno junto a Barcelona; en mi concepto durante el reinado de 32 afios
de Alfonso II debifse pensar y acaso empezar tal obra. En 1378 la
Ciudad de Barcelona le decia al Rey Pedro IV que ya su antepasado
el Rey Pedro IIT habia empezado a erigir pilares con el intento de
cubrir su Atarazana, y que ahora -(en dicho 1370) estaba descubierta,
encontriandose las galeras dentro de la misma, a sol, viento y lluvia,
consumiéndose y destruyéndose en poco tiempo, aparte que no se po-
dia trabajar cuando llovia. Trataban de la Atfarazana de la Rambla
y la cita demuestra que Pedro III (1276-1285) empezd a levantar
pilares para cubrir su Atarazana, deduciéndose que debian estar cons-
truidas las gradas y habilitado un lugar para Astillero en donde
estan las actuales Atarazanas. No resulta inverosimil, por lo tanto,
que puedan tener origen éstas en reinados anteriores y acaso, como
hemos apuntado, en el reinado de Alfonso II, el primer Rey que reunid
bajo su mando Aragén y Catalnfia, hecho de indudable trascendencia
para formar una marina Real y para tener un Arsenal de la Corona.

Para justificar la eleccién de dicho sitio en donde construir una
Atarazana, tendremos en cuenta que en algtin escrito se dice que la
muralla de mar frente al Monasterio de Frailes Menores, es decir,
frente a la actual plaza de M. Azafia, se edificé sobre unas rocas
llamadas Oédols (aiin existe una calle llamada de los Cédols, véase
croquis B) y si recordamos que también se citan unas pefias por frente
a las Huertas de San Beltrin, pefias que llamaban vulgarmente Las
Anticas, las cuales muy probablemente serfan unas estribaciones de
Montjuich, parece deducirse que el dnico sitio, al Sur de la Cindad,
libre de rocas y a propésito para construir unas gradas de construe-
c¢ion, lanzamiento y varada, debia ser en una orilla del cauce de la
Rambla y junto a su desembocadura o en las proximidades de la
misma y precisamente en varios de los fotograbados que acompana-
mos se aprecia bien que el lugar de las Atarazanas estd en la orilla
derecha de la Rambla y en parte de su desembocadura.

El Astillero primitivo de la poblacién estuvo en la playa, conti-
guo a la Puerta del Regomir, como se deduce de todas las referencias
que del mismo se hacen, y la gran torre que la muralla presenta en
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aquel sitio debié hacerse con miras también de la defensa de dicho
frente de playa (croquis B).

En el afio 1209, el Rey Pedro reconoce por publica esceritura como
perteneciente a la jurisdiceién del Obispo y de la Iglesia de Barce-
lona v como alodio franco y libre, y para hacer en ella lo gque qui-
siera, toda la playa o arenal que habia desde su aléndiga situada
junto a la iglesia de Santa Maria del Mar (la antigua) hasta el cauce
por el que discurria el agna de los molinos de Barcelona al mar y
desde la Atarazana a las olas del mar. Como vemos, agni se nombra
una Atarazana y en mi concepto no puede ser otra que el Astillero
del Regomir. Abona este criterio el hecho de que hacia el 1211, el Rey
concedié a la Orden de Frailes Menores el ferreno desde la actual
plaza de Medinaceli hasta la riera de Cagadell o Codolell, es decir,
Lasta la Rambla; abarcaba esta concesién todo el solar comprendido
entre la plaza de M. Azafia, calle de Anselmo Clavé, Paseo de Colén
v Puerta de la Paz (Véase croguis B); cerraba por consiguiente todo
este frente de la ribera y por lo tanto al nombrar una Atarazana en
este documento del 1209 y en el que citaremos ahora del 1243, parece
hayan de referirse al Astillero de Regomir o Atarazana vieja.

Otro documento del afio 1237 nos ensefla que el Obispo de Barce-
lona da un poder para construir un Monasterio de monjas en el Are-
nal de Barcelona, cerca de la orilla del mar, debajo de la casa de
Santa Tulalia del Campo. Iiste fué el Monasterio de San Damian cuya
gitnacién puede apreciarse en el croquis B.

Citaremos ahora un documento del afio 1243 (34 afios mas tarde
que el de 1209), del reinado de Don Jaime, interesante para nuestro
objeto, en el ecual prohibe perpetua y firmemente, con mwotivo de crecer
la cindad, en lo tocante al frecuente uso de naves y lefios, que por
ningdn estilo, desde la Atarazana que estd hacia el ocaso hasta la
nueva construccién que hace Bernaydo de Oleet la cual estd hacia el
Oniente, y desde el agua del mar hasta la construccion de las casas
gue se han hecho de piedra y cal hacia el clerzo, nadie, denftro del
referido espacio, se atreviese a construir nada, ordenando que fuese
destinado para hacer, poner y permanecer las naves. Se ve claramente
que existia la necesidad de dejar libre un trozo de playa para ampliar

el astillero del Regomir. La Atfarazana nombrada debia ser la misma
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que se menciona en el documento del afio 1209, es decir, la del Re-
gomir, y por lo dispuesto en este documento de 1243 quedd preparado
el espacio que luego se llamé Dressanal, recayente frente a las arca-
das de los Encantes, que eran los talleres de la Ribera, aproximada-
mente en el sitio que hoy ocupa la plaza de Antonio Lépez (Véase
croquis B). La Atarazana del Regomir debié extenderse hacia lo que
es hoy Paseo de Colén. Parece que en el 1249 se erigié el Monasterio
de Santa Clara. En un documento del afio 1255 el Portal, que es hoy
del Regomir, también se llamaba de la Dregana. En el croquis B
indicamos los lugares que pudieron ocupar el Astillero del Regomir
y esta ampliacién.

Se conoce un Decreto Real fechado en septiembre de 1258 y es-
crito en latin, en el que el Rey Jaime I expresa que por su iniciativa
hizo redactar y por este Decreto aprobaba un Reglamento de la Ri-
bera de Barcelona, que habia hecho estudiar a Jaime Grunni con
Consejo de los prohombres de dicha Ribera; se componia de 21 ar-
ticulos. En el articulo 1.° se da plena licencia y facultad a los pilotos
para que en caso de no poderse sostener en la playa durante un tem-
poral, pudiesen retroceder e ir al puerto (et eundi ad portum) o ha-
cerse a la mar. ;Qué puerto era éste? Débese referir al puerto de
Montjuich en el que todavia podrian refugiarse en esta época y que
afin por aquel entonces resultaba el abrigo maritimo de Barcelona.

En el reinado de Jaime I se inicié la obra del segundo amura-
llamiento de la ciudad, obra de siglos. En 1260 consta la existencia
de la Portaferrisa y en 1275 la de los Portales de Santa Ana y Jon-
queres.

Un dato importante es el de que el Rey Pedro III en el afio 1285
¥ para hacer frente a la formidable invasién de Felipe el Atrevido,
hizo botar al agua 11 galeras que se hallaban en la Atarazana de Bax-
celona. Por lo dicho mds arriba, este Pedro III es el Rey que empezd
a erigir pilares para cubrir su Atarazana, la de la Rambla, y por lo
tanto a ésta se debe hacer referencia, aun cuando también cabe en-
tender se trate de ésta y de los otros Astilleros de Barecelona.

Tratando ahora del siglo XIV, diremos que en 1358, se prohibia
coger materiales de la obra del muro-del espolén de San Daniel y de
los muros que se estaban haciendo en la ribera del mar; se trabajaba
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con actividad en estas murallas y se cita un espolén en Fra Menors.

Es un hecho histérico que, el Rey Pedro IV, en 1359, para hacer
frente a la Armada de Pedro el Cruel que llegé a estas playas, tomé
precauciones para la defensa metiendo una nave a la parte de dentro
de las tascas, cerca del Monasterio de Frailes Menores (por frente de
la plaza de Medinaceli). Se refiere que los buques de Don Pedro el
Cruel entraron por el paso de las tascas hacia dentro por dos veces
y que cuando fueron rechazados hicieron rumbo a Poniente y se detu-
vieron a hacer aguada en San Boi, junto a la desembocadura del
Llobregat. En el croquis B dibujamos lo que podian ser estas tascas
y el paso entre las mismas.

Se sabe que en 13 de septiembre de 1369, se deliberé y acordd
hacer muralla de mar desde la plaza de Fra Menors (M. Azafia) hasta
la encrucijada de Morey, y desde el arroyo San Daniel hasta el pozo
del Estany {(frente al ex-Gobierno Civil). Se deduce que se hacian
esfuerzos para completar la defensa de la ciudad por la parte mari-
tima con vistas a cerrarla del todo. En 1374 y en 1383, se traté de
construir un Portal en la Muralla de la Marina al lado del Porxo

Nou dels Forments y delante de Les Forques por donde se bajaba al
cargador y descargador de la playa. Este fué el llamado Portal de
Mar (croguis B). Con todas estas obras de amurallamiento de la
Marina, habian de ir quedando inutilizados los Astilleros de la playa
por cerrarse su frente maritimo. Tiene que deducirse de esto que se

sentiria la necesidad de buscar otros sitios para Astillero recurriendo
a la playa de Levante, fuera de Muralla, y el actual Iugar denomi-
nado Astillero junto a la bateria del mismo nombre y los grabados
de sucesivas épocas demuestran la continua utilizacién de aquélla
para dichos fines.

Otra légica solucién era tratar de poder construir buques en la
Atarazana Real de la Rambla, ampliando las gradas en lo necesario
y convirtiéndolas en Atarazana militar-civil; aparte que la defensa de
la Ciudad y de la marina militar exigiria el que la Atarazana Real
estnviese fortificada.

En efecto, en 1370 se consider6 mecesaria para la conservacién y
defensa de la Ciudad que las Atarazanas quedasen dentro de una for-
taleza v que las galeras pudieran ser metidas y conservadas sin temor
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de enemigos y de otros peligros; también se considers mnecesario que
el Barri o Arrahal quedase dentro de un recinto fortificado que pro-
longandose hacia el mar comprendiese la Atarazana. Por todas estas
razones debieron empezar los convenios entre el Rey y la Ciudad para
alcanzar estos fines, conociéndose el del 1370 y otro del 1378 encami-
nados a cubrirlas y fortificarlas con murallas y fosos. Se celebré otro
en el 1390 en el que se convino su ampliacién para que fueran capaces
de guardar y abrigar hasta lo menos 30 galeras con sus pertrechos,
habiéndose de construir ademas en su recinto, almacenes, oficinas y
hasta un palacio real. Véase la importancia que se queria dar a este
arsenal.

Al terminar el siglo XIV, en 1397, los habitantes de la barriada
de Fraga, a la otra parte de Montjuich, exponen los perjuicios que
les producia estar cerrada la boca o salida del Hstany de Port, soli-
citando se limpiase, con lo que se beneficiarfa Barcelona ya que hasta
ésta llegaba el aire corrompido por las emanaciones de dicho estan-
que. Se deduce pues que en esta época hahfase anulado el abrigo o
puerto que existié en aquel lugar.

Entrando en el siglo XV podemos citar como hecho significativo
de la carencia de muelle, que en 1415 entra el Rey D. Fernando a la
Ciudad por un puente de madera que se hizo en la playa frente a la
Lonja y que en 1423 el Rey Alfonso V entra por otro puente de
madera (desembarcadero) que hicieron en el llamado Puig de les
Falcies (croquis B). En 1426 ocurrié un gran temporal perdiéndose
dos naves con cargamentos y la lista de desastres era interminable
¥ en esta época se seguia sin abrigo maritimo alguno en la playa salvo
el que pudiera obtenerse a la parte de aci de las barras o tascas.

Fra aspiracién uninime tener puerto y muelle y se entablaron las
gestiones necesarias para recabar la aprobacién y autorizacién Real
llegando asi al afio 1438 en el que, segtin expusimos, termina el pri-
mer periodo de los dos en que hemos dividido esta resefia histérica.
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SEGUNDO PERIODO

Desde el 8 de diciembre de 1438 hasta nuestros dias

Tniciase este segundo perfodo el 8 de diciembre de 1438, dia en
el que, como ya dijimos al empezar esta Reseila, Alfonso, Rey de
Aragén, firmé un Decreto Real, referente al puerto y muelle de la
cindad de Barcelona. Hsta escrito en latin y consta en el Archivo
Municipal, Llibre ITT, Vermell, folio 76. Puede leerse en latin y tra-
ducido al castellano en la “Rodalia de Corbera” del erudito Sampere

y Miquel.

En este Decreto, “Alfonso, por la gracia de Dios, Rey de Aragén,
de Sicilia mas ac4d v més alld del faro, de Valencia, de Hungria, de
Jerusalén, de Mallorca, de Cerdeiia y Coércega, conde de Barcelona,
duque de Atenas y Neopatria y también conde de Rosellén y de Cex-
dafia”, después de expomer varias razones de las que se deduce la

necesidad que Barcelona tenia de un conveniente fondeadero procu-
rando a la par habilitar un muelle en el mismo, es decir, algo como
un rompeolas con muelle adosado, otorga un privilegio, en todos tiem-
pos valedero, por el que cede y da licencia y facultad plenarias a sus
amados fieles, Conselleres y Consejo de Cien Jurados, y a los pro-
hombres y hombres singulares de su ciudad de Barcelona, (dilectis et
fidelibus nostris Consiliarii et Concilio Centum Juratorum, ac Probis-
hominibus et singularibus nostrae Civitatis Barchinonae”, a los que
entonces lo eran o con el tiempo lo fueran, para que pudiesen y les
fuese licito, en la playa del mar de Barcelona, construir y edificar
puerto y muelle (un dique muelle), en el Ingar o lugares que bien les
pareciese. Autoriza la imposicién de un impuesto de anchoragii ad-
ministrado por un prohombre elegido por él de una terna.

Tsta es la esencia del Privilegio, ad perpetuam, que por no alar-
. gar estas notas, no copiamos integro.

Otorgado este Privilegio va a empezar un periodo en el que apre-
ciaremos Jla amenaza constante que el régimen de transporte de los
materiales en la orilla de esta costa ha tenido en el desarrollo de las




R

MEMORIA 31

obras portuarias de la ciudad. Es un cjemplo notable en la historia
de puertos y un buen ejemplo del trastorno que produce un espigén
o dique proyectado desde la costa en el régimen local de transporte
de materiales a lo largo de la misma y como ya dijimos que en esta
playa el arrastre de sus materiales se verifica en dos sentidos, de
N.E. a 8.0. y de 8.0. a N.E,, la acumulacién de las arenas tenia lugar
a un lado y a otro del obstigulo llegando a contornearlo el transporte
que aporta mayor caudal, en nuestro caso las que provenian de la
parte del Besds.

Reunido el Consejo de Cien Jurados el 11 de marzo de 1439, noti-
fican los Concelleres ante el mismo el citado Privilegio para que se
viese el modo como debia procederse, porque era cosa de gran coste
v de mucha importancia. Bl Consejo de Ciento da poderes a los Con-
celleres para que elijan varios prohombres y ciudadanos con el fin
de que vieran y examinaran si era posible y factible hacer puerto
o muelle en la playa del mar de la cindad ¥ que a los elegidos se agre-
gasen otras personas expertas en semejantes cosas y de todo lo que
resultare dieran relacién a los Concelleres para que éstos bien infor-
mados pudieran dar una completa informacién al Comnsejo de Ciento.
Reunido el Consejo de Cien Jurados el 25 de abril resuelve que el
muelle se haga en el mar y que se pase ello-a los Concelleres con los
18 primeros que por los mismos se elijan, ordenando que la ciudad
no pague nada y que se implante el derecho de ancoraje para que de
éste sean pagados los gastos. En virtud de esto, queda por decirlo asi
constituida la que podriamos llamar Primera Junta de Obras del
Puerto de Barcelona. En 4 de mayo se rednen los cineo Conecelleres
vy los 18 prohombres dando lectura a una completa informacién acerca
del muelle, con variados datos, etc. Muy interesante serfa conocer esta
informacién para la historia de nuestro puerto.

En 20 de mayo se resuelve y aprueba el Proyecto de muelle y las
Ordenanzas para la exaccién del derecho de ancoraje que empezé a
regir el 1.° de junio. :

El domingo 2 de agosto de 1439 es una fecha memorable en la
historia del puerto. Se habia acordado como sistema de construceién
el de encofrados o encajonados rellenos de piedra. En este dia v con
solemnidad fué bendecido el primer encajonado cerca del estribo lla-




32 OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

mado de Santa Clara junto al Monasterio del mismo nombre. La
primera piedra del relleno la puso el Veguer de Barcelona en repre-
sentacién del Rey. En 15 de agosto se sefiala en el firme de la Tasca
(eroquis B) el primer encajonado del puerto y durante dos dias se
trabaja incesantemente en el mismo. También se sabe que el 18 de
noviembre del mismo afio un gran temporal desbaraté y eché abajo
todo el encajonado que habia mar adentro. Esto confirma que este
encofrado se hizo a cierta distancia de la playa sobre la barra o tasca
que existia en aquel lugar y asf lo sefialamos en el croquis B. Kl dia
19 del mismo mes se retine la que hemos denominado Junta y se
discute acerca del desastre dividiéndose las opiniones sobre si se de-
bia continunar el muelle por el sistema de encajonados o solamente
por echazén de rocas o piedras. Con estas discusiones se pasan unos
meses reuniéndose otra vez el 10 de marzo de 1440 en cuya sesién se
traté de que se hablase en términos explicitos acerca de si se desis-
tirfa completamente de dicho puerto o si lo continuarian y en este
caso, por qué sistema. Se acordé proseguir la obra por el sistema de
escollera, pero que se debian designar personas hébiles y expertas en
semejantes cosas que examinaran con cuidado el problema y diesen
informacién. Asi se seguia sin hacer nada y en 12 de enero de 1441,
en una sesién de la Junta, se volvi6 a tratar del puerto y del escaso
rendimiento que producia el impuesto de ancoraje. Debieron cons-
truirse algunas obras en este muelle, pero no sabemos nada a ciencia
cierta sobre las mismas. En el croquis B dibujamos el espigén segiin
Sampere v Miquel lo indica en su “Rodalia de Corbera”. s muy de
extrafiar la direccién tan abierta a los mares violentos que azotan
estas costas.

Se trataba, como se ve por lo expuesto anteriormente, de un
espigén de escollera el cual tuvo que producir los efectos que se sefia-
lan a esta clase de obras, es decir, una acumulacién de arenas a un
lado y a otro de la misma con el consiguiente desarenamienfo del
lado de la parte de costa menos favorecida por la cantidad de arenas
y que aqui fué la de la parte de Poniente de dicho espigén. En sep-
tiembre de 1447 ocurrié un gran temporal con grandes dafios y nau-

fragios de embarcaciones en la playa, y en mayo de 1448 el mar habia
derrumbado las murallas, manifestando un sector de opinién que ya
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se veia el dafio que el muelle causaba y adin pronosticaban gque ma-
yores desastres se verian méis adelante. En junio de 1451 se acordé
reedificar la muralla que el mar habia derrumbado frente al convento
de San Francisco (frente al Paseo de Colén). Transcurren bastantes
afios durante los cuales debi6 seguir el arenamiento por la parte Norte,
rebasando las arenas dicho espigén puesto que en febrero de 1475 se
propuso poner un guarda por haberse retirado el mar un gran trecho
por la parte de dicha obra, entrando y saliendo la gente con perjuicio
de los derechos del impuesto. El fracaso de este intenfo para tener
puerto fué completo.

Llegamos asi al 25 y 26 de agosto de 1477, es decir, después de
39 afios de la inauguracién del puerto en el lugar que se ha dicho.
En este dia se retne el Consejo de Cien Jurados y ante el mismo ex-
ponen los Concelleres, “... que era conocido de todos que se habia
deseado mucho tener en la playa, muelle o puerto, ya que todos sabian
los infinitos desastres que habian ocurrido en la misma por earecer
de muelle. Por eso los antecesores habian principiado dieha obra,
pero la experiencia ensefiaba que no habiendo empleado maestros que
bastasen a darle cumplimiento no se hahia hecho de la manera de-
bida no reportando la utilidad que se habia esperado de la misma”.
Se tratéo en esta sesién del Maestro Stassi Alexandrino, experto en

hacer muelles, el cual estaba entonces en Barcelona y habia reconocido

la playa y aseguraba que dicho muelle podia hacerse en tres afios.
Resuelve el Concejo de Ciento elegir doce personas, tres por cada
estamento, a las cuales, junto con los Concelleres y el Concejo de
“Treinta y Dos”, someten los asuntos del muelle con tanto poder y
facultades como tenia el mismo Concejo de Ciento. Se eligen las doce
personas y queda asi constituida la segunda Junta del puerto de Bar-
celona, compuesta de 49, y como eran tantos, en seguida se designa-
ron 8 del Concejo de “Treinta y Dos” y cuatro de entre los doce,
quedando asi formada una Comisién permanente de 17. Hubo deli-
beraciones, discusiones, reuniéndose con muchos expertos y eon el
mismo Stassi, llegando hasta disputar; toméronse medidas de todas
clases; las opiniones estaban divididas puesto que unos querian que
se continuase el muelle que se habia principiado en 1438, otros lo

deseaban hacia las Huertas de San Beltrdn y otros en frente de La
3
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Lonja; predominaron estos, y ast se llega a la fecha del 20 de sep-
tiembre de 1477, notable en la historia de nuestro puerto. En dicho
dia, con gran solemmnidad, el Rey Don Juan, a los 80 afios de edad,
puso la primera piedra del muelle, enfrente de la llamada Torre
Nueva que acababa de terminarse y que halldbase situada hacia donde
estd ahora el edificio del ex-Gobierno Civil. Puede decirse que en
dicho dia empezé la construccién del puerto actual de Barcelona.
Como dato interesante diremos que en la Torre Nueva se colocéd una
lapida con la siguniente inseripcion: '

“Disapte a XX de Setembre de lany MCCCCLXXVII fo pnncipiat lo Port de la
Ciutat de Barcelona, restuant & present lo molt alt & molt excellent Senyor Don Joan,

per la gracia de Den, Rey d’Aragé. Stants Concellers Mossen Luis Setanti; Belthesar-
de Gualbes; Bernat Ponsgem; Joan Fogassot, notari; & Francesch Cocd, hortola.”

Esta Torre Nueva (croquis B) era muy fuerte y alta, con piezas.
de artilleria, de modo que defendia el muelle que se comenzaba; acaso
fué ésta también una razdén para empezar la nueva obra en aquel Iu-
gar y otra probable seria la conveniencia de tenerlo enfrente de la
Lonja y.de la parte comercial de la ciudad.

Como se trataba de un dique-muelle, proyectado desde la costa,
tenian que producirse los mismos efectos que produjo el comenzado
en 1439, entrando asi en otro perfodo calamitoso en la historia del
puerto de Barcelona. :

El avance de las arenas de la parte N.E. era incesante y como
detalle significativo consta que en mayo de 1478 se habia formado un
arenal tan ancho, frente al muelle principiado en el afio 1439, que
tuvo que acordarse levantar alli una barrera para cerrarlo, y ello
demuestra que estaba inutilizada por completo la obra alli ejecutada.

Un sector de opinién tenia y habia manifestado la duda que st
se continuaba el nuevo muelle causaria perjuicios, y tanta fuerza de-

“bia tener este criterio que hubo de celebrarse Consejo de Ciento en
marzo de 1479 acordando proseguir la obra en el mismo lugar. Se
deduce que la Lonja, la cual contribufa para llevar a cabo el muelle,
era la partidaria mas decidida del mismo y acaso se comprende esto
porque se habia empezado enfrente del edificio de la misma y ello
debia reportar determinadas ventajas. En este mismo mes los Con-
celleres escribieron al Rey dandole cuenta minuciosa de todos los pa-
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receres que les habian presentado sobre el arte de construir muelles
y en particular sobre el del puerto de la ciudad, explicindole que
unos decian que era gasto que no podia emprender la ciudad, y otros
que se construyera donde estaba principiado desde el afio 1438, otros
donde ahora se habia comenzado y que esto ltimo era lo que se habia
resuelto proseguir.

Esto es un buen ejemplo de las grandes discusiones que suelen
originar los proyectos de obras de abrigo de un puerto.

La obra seguia con lentitud y en agosto de 1479 son congregados
log Coneelleres junto con el Consejo ordinario de Treinta y dos y las
12 personas destinadas para el asunto del muelle, es decir, el Pleno
de la Junta del Puerto, y después de amplia discusién, se acuerda que
fueran puestas las obras bajo el cargo de los “Obreros y el Escribano
de las Obras de la ciudad” con el fin de inspeccionar la marcha de
todo lo que se hacia; acuerdan también elegir personas expertas, las
cuales, junto con los Concelleres, tuviesen el cargo de ver y examinar
si dicho muelle tenia buena direccidn o si debia inclinarse, v de qué
manera.

En enero de 1480 el mar derrumbé el patio que habfa delante de
la Lonja del Comercio, es decir, que se producian los efectos que ya
he indieado.

En noviembre de este mismo afio se deliberé que el Rey con la
Corte general se encargaran del muelle.

En marzo de 1482 se retine el Concejo de Cien Jurados y exponen
los Concelleres ante el mismo, que, si la obra del muelle quedaba en
la disposicién en que se encontraba, surgirian infinitos dafios y cargos
para la cindad, ¥ antes que todo, la grande ignominia y deshonor que
redundaria de haber principiado, con tan poca discrecién, la referida
obra, que no se podia continuar. También, que, estando como estaba
comenzada, no continudndose al menos hasta las tascas no seria 1itil
a nadie, antes por el contrario, muchos opinaban que habia de espe-
rarse de ello grandisimos dafios como ya habia acaecido en el estribo
de Poniente, delante de la Lonja, en la plaza del Vino, en la muralla
que habia delante de la casa de Pedro Poch y hasta en Fra Menors,
siendo un hecho notorio que dicha muralla se habia ladeado, dicién-
dose que prosiguiendo el muelle por lo menos hasta las tascas se evi-
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tarian estos dafios. En esta sesién se discute ampliamente sobre el
aporte de fondos y se Heuerda proseguir la obra del muelle y esta-
blecer ciertos derechos.

En 24 de abril de 1483 hubo de deliberarse por causa del mal
estado de la muralla del mar, aconsejando algunos colocar rocas de-
lante de la misma y de las casas que estaban amenazadas.

En 16 de noviembre de 1484 el Concejo de Cien Jurados delibera
sobre lo misino, acordiandose que la obra del muelle continuase hasta
la islita llamada de “Mayans” (Croquis B), indudablemente una tas-
ca. Parece que llegé a construirse solamente una longitud de dique
de unos 103 metros, trozo que se puede apreciar en este mismo ero-
quis B, en el cual se indican, como asi mismo en los sucesivos tramos
del dique, la fecha en que empezd a construirse y la de su terminacion.

En 8 de junio de 1485 vuelve a deliberarse sobre lo que se habia
gastado en la muralla de mar desde la plaza del Vino a Frailes Me-
nores, exponiendo que el mar lo arrastraba todo y llegaba a las casas
de la ribera, proponiéndose la ejecucién de unos espigones de 12 a
15 pasos para retener la arena, acordiandose hacerlo asi. No se tienen
datos de si llegaron a construirse.

En 26 de agosto de 1488 se delibera acerca de que, por causa de
la fabrica del muelle que se estaba construyendo, el mar se habia
adelantado tanto por la parte de Poniente que habia llegado a derri-
bar las casas que no tenian muralla delante, desde la plaza del Vino
al Monasterio de Fra Menors y que este mismo, por igual motivo,
estaba tan socavado que si no se proveia con urgencia quedaria des-
truido un edificio que tanta belleza encerraba y era una joya de la
ciudad; después de amplia discusién y examen fué el parecer de - la
mayoria que si dicho muelle se abria cerca de tierra, la aremna, que
antes de la construccién pasaba de Levante a Poniente, volveria a
pasar, sirviendo asi de defensa al Monasterio y a las casas. Se expuso
también que retenida la arena por causa del muelle se habia alejado
mucho la orilla del mar por la parte del espolén de Levante formando
una gran playa, tanto, que si ocurria alguna guerra seria causa que
la ciudad peligrase mucho. Se acordé abrir el muelle y si se obser-
vaba que dicha abertura no alcanzaba a proporcionar el beneficio
ideado habian de volver las cosas a su primitivo estado.

|
!
|
"
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En 23 de febrero de 1495 un gran temporal derrumbd el espolén
de Poniente que salfa de la muralla de la Atarazana.

En el afio 1496 se delibera acerca del peligro que representaba el
espacio abierto entre el espigén de Levante y el mar y se decide hacer
muralla y baluartes en el espolén de Levante (el del afio 1438).

De lo expuesto se deduce la situacién en que al finalizar el si-
glo XV se encontraba la construccién del muelle y la importancia de
los dafios causados en toda la muralla del mar hasta la Atarazana,
giendo las causas, como hemos dicho, las consiguientes a toda punta
o espigén que se ejecuta en una playa en la cual estaba establecido
un cierto régimen de transporte de arenas, transporte que queda mo-
dificado por la obra; ocurrié lo que necesariamente tenia que pasar.

SIGLO XVI.—En 23 de noviembre del afio 1502 se vuelve a
deliberar sobre la corta del muelle y sobre los dafios que se producian
en la parte que quedaba sin arenas. En junio de 1513 se empezd un
muro de cierre en el gran arenal de Levante que por retirarse el mar
tenia entonces 60 o 70 pasos de anchura. En 9 de septiembre del mis-
mo afio se dispuso lo necesario para tener abierta la boca del Estany
de Port pues cuando estaba cerrada preducia dafos su pestilencia
no sb6lo a los habitantes de aquella parte sino a los de Barcelona.
En 2 de abril de 1517 y en 15 de mayo vuelve a tratarse de la cuestién
de abrir el muelle y de los dafios que causaba.el mismo, y por fin el
15 de febrero de 1518 se hicieron los ajustes de los trabajos para la
abertura o corta del muelle 'y para la extraceion de piedra. Se deduce
de todo esto que la cuestién de abrir el muelle, que empezd a tratarse
en el afio 1488, seguia sin resolver en 1518.

En 22 de noviembre de 1527 el Obispo de Sigiienza, D. Federico
de Portugal, Lugarteniente general de Catalufia, puso la primera pie-
dra del baluarte del Mediodia, enfrente de la Torre Nueva. Es muy
probable que utilizasen como fundaciones las escolleras del muelle,
indudablemente envueltas por las arenas; con este criterio hemos di-
bujado este baluarte en el croquis B.

Signense reparaciones en la muralla de la Marina y en
noviembre de 1535 se establecieron contratos entre los Concelleres
y los constructores para: hacer fabricar y obrar un baluarte de
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pledra y cal en el espolon de Levante, baluarte en saliente so-
bre la muralla recién hecha que venia desde el interior, desde el
Monasterio de Santa Clara. Se acordé también construir la muralla
que habia de unir este baluarte con el del Mediodia que ya estaba |
acabado. Se concertd también un trozo de muralla desde este baluarte |
hasta la plaza del Vino, es decir, lo que faltaba cerrar de la parte
de la Marina. Bn 9 de julio de 1559 se delibera sobre el Mandrax
que el Rey les aconsejaba hiciesen, resolviéndose que por ser obra

de mucho coste se dejara para las primeras Cortes. Un Mandrax, en

italiano, Mandraccio, es una pequefia superficie de agua abrigada,

que pudiéramos llamar pequefia darsena para abrigo y depésito de

embarcaciones de poca importancia. Por extensién puede aplicarse

a un espacio abrigado mayor. Insertamos una reproduceién de un

Mandrache (n.* 2), plano muy curioso cuyo original se halla en el Ar-

chivo de Simancas, guardindose una copia en el Archivo Municipal

de esta Ciudad; se trata de un pequefio puerto para albergar galeras

en relacién con el Dreganal y prolongado por el foso de la Ciudad,

convenientemente ensanchado para el paso de las galeras que de este

modo podian contornear la ciudad y salir por el otro extremo. Es

interesante la seccién del rompeolas compuesta con blogues. No tiene

fecha y carezco de detalles, pero como nombra la puerta de San Da-

niel, desaparecida en 1714, tiene que ser anterior a esta fecha. '
Kin 1575 se publie6 en Colonia un grabado representando la ciudad

de Barcelona del que reproducimos (n.° 1) solamente Ia mitad de |

junto al mar. En la parte de la Atarazana se observa un conjunto 4

de seis (?) naves cubiertas y paralelas que en su parte media dejan |

un paso descubierto el cual por un extremo termina en una torre de |

la Muralla y por el otro lado, probablemente, en una puerta de la

Atarazana; se aprecia una construccién con apariencias de almacén

o,

o taller como continuacién hacia tierra de las naves situadas més al
Norte. Por la parte de mar no puede verse como terminaban las gra-
das o varaderos pero cabe suponer bucearian para poder varar en

ellas las naves. Del digue-muelle aparece una punta, con un gran are-
nal adosado al lado norte y un aconchamiento de arenas al lado sur. |

En 3 de marzo de 1555 se acuerda construir una Torre en la
desembocadura del Llobregat para oponerse al desembarco de los pi-
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ratas la cual quedé terminada y con guarnicién en 1567; esta guarni-
cién cuidaba de que el rio no se alejara de la Torre y estuviese siempre
junto a la misma procurando no se desviara hacia el estanque del
Remola. -}

Tl 15 de junio de 1590 es otra fecha notable en la historia del
puerto porque en este dia se empiezan con gran solemnidad las obras
de prolongacién del digue-muelle que, como se ha dicho, fué inangu-
rado por Don Juan II en 20 de septiembre de 1477, obra que venia
estando paralizada desde hacia 72 afios y se encontraba envuelta por
las arenas, tanto que tinicamente se veian unos pocos cantos de esco-
llera de su extremo (eroquis B).

Tl comienzo de la nueva etapa de obras, como prolongacién de
la anterior, di6é lugar a grandes discusiones.

Es notable una correspondencia que en el afio 1590 se cruzé entre
Don Juan de Cardona, Mayordomo y Consejero del Rey Felipe II, y
los Coneelleres de Barcelona, y la carta que dirigen éstos al Rey, todo
ello con motivo de esta prolongacién o continuacién del digue-muelle
v de la cuestién tan debatida desde el 1438, es decir, desde hacia més
de 150 afios, sobre el sitio en que era mis conveniente construirlo.
Don Juan de Cardona, en su diseretisima carta, se muestra en prin-
cipio partidario de construir el muelle entre Atarazanas y San Bel-
tran y méas cerca de éste que de Atarazanas, y de lo'que expone
parece que en aquella fecha no salian mis que unas piedras del frozo
que se iba a prolongar, resultando asi que lo construido habia sido
enterrado por la arena. Manifiesta su poca confianza en el muelle que
irataban de hacer. De la carta de los Concelleres al Rey se viene en
conocimiento que las naves en mal tiempo tenian que ir a refugiarse
en Salou en donde también se refugiaban los piratas que hacian alli
muchos cautivos. El antiguo puerto al Sur de Montjuich debia estar
inutilizado hacia mucho tiempo. Exponen las razones por las que se
habia decidido prolongar el muelle, que fué empezado por el Rey Don
Juan IT, en 160 pasos més alld de las Tascas, tomando un angulo
entrante que llegase hasta el baluarte de la plaza del Vino, abrigando
asi del grec y llevant, llevant v xaloch, xaloch y mitjorn que eran
los vientos que podfan dafiar la playa. Confiaban en que, saliendo
tanto la punta del Llobregat, las arenas que aportaba este rio pasa-
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rian més alld del muelle. En las Tascas indican fondos de 2 1/2 a
4 1/2 brazas y hacia Atarazanas mas fondo.

Parece que lo que entonces se llamaba muelle se dejé como abrigo
afladiendo mucha méas escollera. Kl muelle Nuevo era de 8 canas de
anchura en la base y de 6 al nivel del agua.

En el afio 1591 fueron enviados con instrucciones a Malaga (don-
de el Maestro Batiste estaba terminando el muelle) los Maestros de
obras que tenian que construir el de Barcelona.

Siguen los desastres en la playa citindose uno ocurrido en octu-
bre de 1594 en el que una nave que estaba al ancla en la playa dié
de través én el arenal mas alld de la boca del Estany de Port, cerca
de la Torre de Alfonso, ahogdndose 40 personas. Siguen producién-
dose los efectos sefialados por causa del muelle, constando en varias
deliberaciones que el mar habia derrumbado una szran cortina de
murala delante de San Francisco dejando al descubierto los cimien-
tos de la Iglesia.

De este siglo XVI son también las siguientes notas:

Segiin Pujades, que escribia a fines del siglo XV, se conservaban en el pueblo de:
Hospitalet vestigios y sefiales que parecfan pertenecer a un puerto.

En el siglo xvi abandonaron del todo la playa del otro lado de Montjuich los
pescadores que hasta entonces se habian ido manteniendo allf.

Andrés Navajero que vié Barcelona en 1525, decia que cavecia de puerto.

Miedez que escribia en 1550, afirmaba que no habfa en ella puerto seguro sino
playa, pero que era tan honda que se traté antiguamente de formar alli un muelle.

Juan Botero confiesa que a la excelencia de esta eindad no se podis tachar otra
falta que la de no tener puerto.

Esta era la situacién portuaria en Barcelona al terminar el si-
glo XVI.

SIGLO XVII. — Empieza este siglo trabajandose en la obra del
muelle y el trozo comenzado en 1590 tenia en el afio 1602 una longi-
tud de 177 metros con 11’15 metros de anchura, orientado en direc-
cién al Sur (Véase croquis B y el interesantisimo dibujo reproducido
en la fotografia n.° 3). Siguen los desastres quedando el recuerdo de
un temporal en diciembre de 1605 durante el cual las naves surtas
on el naciente puerto se destrozaron chocando unas con otras. Con-

.
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viene anotar como dato interesante que en octubre de 1607 se tuvo
que apartar el rio Llobregat de la torre de defensa, citada anterior-
mente, por amenazar las fundaciones de Ja misma. La invasién de
las arenas hacia el puerto continuaba como siempre y se afirma que
en 1616 el puerto se hallaba cerrado, y tan initil debié considerarse
el seguir la lucha que en 10 de noviembre del 1619 el Consejo de Ciento
acordé que cesase la obra del muelle. Puede deducirse de esto qué
tenacidad ha sido necesaria para lograr tener puerto en una playa
de esta clase.

Desde 1641 a 1646 constan deliberaciones y acuerdos referentes
a la construceién de un Mandrace o Mandray o Mandrax a la parte
de Levante y de cantidades libradas para la misma. Ya hemos ex-
puesto que en 1559 se deliber6 sobre el Mandrax que el Rey aconse-
jaba que hiciesen y que por entender era obra costosa se dejéo para
las Cortes y también hemos explicado lo que parece ha de entenderse
por Mandrax. ;Se trataria de construir un contramuelle para que con
el muelle-rompeolas quedase una superficie de agua abrigada, nece-
sidad que tanto debia sentirse, sobre todo para las embarcaciones
pequenas del incipiente puerto? Recordemos el plano de un Mandra-
che a que nos hemos referido anteriormente. Bl Mandrache sobre el
que se deliberé es uno de los puntos oscuros de la historia del puerto.
Apareciendo en varios planos una traza de muelle, la hemos repro-
ducido en el croquis B suponiendo sea el contramuelle para formar el
Mandrax.

En el baluarte y puerta de Santa Madrona se encuentra una ins-
cripeion por la que se deduce que desde 1641 al 1644 se habia hecho
la obra nueva de la Dressana y baluarte de Santa Madrona y muralla
desde dicho baluarte al portal de San Antonio.

Se conocen también las numerosas deliberaciones que hubo acerca
de la reparacién del muelle y el dato referente a que en 1663 el Virrey
marqués de Castell-Rodrigo hizo demoler la antigua Torre Nueva que
habia delante del baluarte del Mediodia para que tuviera mejor vista
el real Palacio.

Se sabe de una deliberacién en Consejo de Ciento, en el afio 1679,
acerca de la limpia del muelle, operacién que se realizé desde 1682

a 1688.




OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

Como dato importante aparece que en 7 de agosto de 1679 se
empieza a alargar el muelle (croquis B) segtin disposicién y obra pro-
yectada, y también que en 22 de octubre de 1687 se hizo un ajuste
de destajo para otro nuevo alargamiento del muelle y ademaés que en
1693 se empezd otro trozo con direccién al Sur, poniendo una lapida
con inseripeién que confirmaba se terminé en el afio 1697 alcanzando
el sitio que ocupd en su dia la denominada Machina, y en este final
se establecid una torre con una linterna; véanse estos detalles y fechas
en el citado croquis B y véase también la fotg. n.° 4.

Con estas notas puede apreciarse la situacién al terminar el si-
glo XVII.

SIGLO XVIII. — Como dato interesante al comenzar este siglo
podemos anotar que en 11 de noviembre de 1701 se traté en Consejo
de Ciento de establecer un puerto franco y que en las Cortes celebra-
das en Barcelona en 1706 se propuso construir extramuros de Bar-
celona nna Lonja denominada “Casa de Port Franc”, accediendo a
ello el Rey Felipe IV.

Se tienen noticias de que en noviembre de 1715 ocurrié un gran
temporal, hundiéndose 17 buques, ahogéndose 27 hombres y abrién-
dose una brecha en el muro del muelle entre el Fuerte de la Linterna
Nueva y el Fuerte Viejo.

Kl avance de las arenas segnia incesantemente y se conocen datos
acerca de dos bancos que existfan en el afio 1721, dirigiéndose uno
de ellos desde el extremo del muelle hasta la costa de San Beltran.

Como fecha notable citamos la del 30 de octubre de 1723 en la
que se pone en conocimiento del Gobierno, que se habian concluido las
obras del muelle de Barcelona, refiriéndose esta terminacién induda-
blemente al estado de cosas que indica el fotograbado n.’ 6 y a la
sitnacién marcada en el croquis B.

Se sabe que en 20 de junio de 1731 se aprobé por el Rey el pro-
vecto de obras del puerto, redactado en 1721 por el Ingeniero general
Marqués de Werboon, destinando recursos para las mismas.

El avance de las arenas era continuo Y ya en 1727 aparecié un
banco més interior que sobresalia del nivel de las aguas, banco que
en 1738 habia aleanzado a la mediania del puerto en una direccién
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como hacia el baluarte de San Francisco en la muralla de mar, te-
miéndose que concluiria por cegar la entrada por completo. Siguid
esta mala situacién y por Real Orden de 30 de agosto de 1742 se nom-
bra al Regente de la Aundiencia de Barcelona, Don José de Alés, para
que entendiese en el remedio del puerto y en este mismo afio se crea
por Real Orden una JUNTA DEL PUERTO (la 3."), compuesta del
Capitdn General, del Iﬁtendente, del Regente de la Audiencia, del In-
geniero Comandante, de un Regidor y de un hombre de comercio,
nombrados estos dos tltimos por Su Majestad a propuesta de la Junta.
A esta Junta se la antorizé para emplear los recursos de subvenciones
v los impuestos sobre ancoraje, vino, ete. Llegamos asi al 15 de fe-
brero de 1743 en que se cerrdé la boca del puerto por un banco de
arena de 30 a 50 toesas de anchura y de 4 a 5 pies de altura sobre el
nivel del mar, en términos tales, que, segtin un auntor, pudo atravesarse
a pie enjuto desde el morro del dique hasta la playa de San Beltran.
La Junta procuré trabajar con todo empeho e intensidad para abrir el
banco y llegd a formar un paso, pero anunciando que el banco méas in-
terior seguia adelantando v que para remediar este estado de cosas -
precisaba una nueva prolongacién del muelle que evitase la entrada de
las arenas. Kl fotograbado n. 7 reproduce un muy interesante plano
del afio 1744 que da perfecta idea del estado del puerto y de su cega-
miento.

Tstas sucesivas prolongaciones del dique eran el medio méis im-
portante con que se contaba entonees para ir luchando contra el avan-
ce de las arenas.

La Junta, en vista de esta angustiosa situacién, hizo contratos
para la extraccién de arena y prolongacién del muelle. En 19 de
mayo de 1743 se comienzan las obras para prolongarle hacia Levante
vy poco después se empezé a construir un espigén hacia Poniente,
arrancando los dos del mismo punto, como se puede apreciar en el
citado fotograbado. En enero de 1744 volvid a cerrarse el paso de la
barra, restableciéndose la comunicacién en marzo y volviéndose a
cerrar poco tiempo después, tanto que se pudo pasar a pie desde el
muelle a la muralla de San Francisco, quedando encerrados en el

puerto algunos buques. Aprobose una propuesta de la Junta para pro-
longar hasta 80 toesas este brazo de Poniente y en 1749 se decidi6
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prolongar hasta 125 toesas el brazo de Levante del cual se llevaban
construidas 118 toesas; se solicité ademéas que se perfeccionara el brazo
de Poniente.

Se sabe que en 1751 se di6 principio a la reparacién y construe-
cién del andén bajo del muelle, que tenfa serios desperfectos y del
que en algunos sitios no quedaba rastro alguno. En el mismo afio la
Junta manifestaba al Gobierno el excelente estado en que se encon-
traba el fondo del puerto pues el canal de entrada del banco se en-
sanchaba y en la fecha de esta comunicacién se hallaban aneclados en
el puerto 130 bastimentos. Consta que en 1754 se prolongaba de nuevo
el muelle, debiéndose referir esto a los alargamientos propuestos y
que se han citado anteriormente. Siguié el favorable estado de cosas
Y en 1762 se seflala la terminacién de los dos brazos de Levante y de
Poniente y las sondas indicaban 30 pies de profundidad.

Consta que en 15 de agosto de 1772 el entonces Ingeniero Director
Don Pedro Martin Fermefio remitié un plano del puerto a la Junta,
diclendo que quedaba enteramente llevado a cabo el proyecto del mis-
mo e invitando que se proveyera para su conservacién.

En 1772 se terminé el andén del muelle empezado en 1751 cons-
truyéndose en su extremo la torre para la Linterna como testificaba
la inscripeién en el arquitrabe de su puerta que decia asi:

“Se dié principio a la obra del andén de este puerto en el Reinado del serior Don

Fernando VI afio de 1751 y se concluyé hasta la Linterna en el del sefior Don Car-
los IIT afio de 1772 costeads por el Real Erario.”

Llegamos asi a mayo de 1774, en que el Ingeniero (militar) Di-
rector de las Obras y limpia, Don Miguel Moreno, expuso que era muy
necesario prolongar de nuevo el brazo llamado de Levante, (que tenia
250 varas construidas desde 1743 a 1749) porque ya se formaba en
su punta una playa que imposibilitaria la entrada de las embarca-

ciones y que tal vez cerraria el puerto como en el afio 1742, Siguié
empeorando la situacién y en 1775 el Mariscal de campo Don Fran-
cisco Llobet exponia la necesidad de prolongar el muelle de Levante,
puesto que aumentaba la playa en el sitio de la Linterna teniendo
ya 95 varas de anchura. En 1779 el Presidente de la Junta hacia ver
al Gobierno la necesidad de dicha prolongacién porque la canal de
entrada se habia reducido a 19 pies de profundidad v muy pequefia
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anchura, constituyendo esta canal la boca del puerto, de dificil en-
trada. Siguieron trabajos de limpia y en 1785 el Ingeniero Director
de las Obras, D. Ricardo Ailer, decia a la Junta, entre otras cosas,
que hasta entonces no se habia puesto en practica para atajar el mal
de las arenas sino la prolongacién del muelle con diferentes direc-
ciones segun iban las arenas adelanténdose y la aplicacién de algunos
pontones que se empleaban en su extraceién, pero que habiendo aqué-
llas superado el Rompeolas que se creyd suficiente para contenerlas
y entrando libremente en el puerto habian de cegarlo infaliblemente
puesto que la que se sacaba no igualaba a la que se dejaba, disminu-
yendo por ello las sondas de un afio a otro; exponia la sitnacién deses-
perada en que se hallaba el surgidero temiendo que el primer tem-
poral cegase la entrada.

Fueron multitud los proyectos y pareceres que en el afio 1793 se
propusieron al Gobierno en relacién ,con el puerto, cosa que puede
apreciarse en la Real Orden de 30 septiembre de dicho afio en la
que se dice que reunido el Consejo de Estado presidido por Carlos III
acord6 que el proyecto de Don Juan Ruiz Apodaca era el que reunia
mejores condiciones, quedando aprobado por tal motivo. Consta que
en 23 de marzo de 1795 el Ingeniero Director Don Ramén Folguera
comunicé a la Junta que los temporales habfan acarreado mucha are-
na al puerto y que si continuaba entrando arena se cerraria.

Don Antonio Lépez Lopeifia, Ingeniero (militar) Director, comu-
nico a la Junta la lentitud que por falta de caudales se hacia la limpia
augurando el peligro de cegarse el puerto puesto que la barra, que
desde el extremo del brazo de Levante seguia sin interrupeién hasta
por delante de la Ermita de San Beltran, crecia sin limites habiéndolo
hecho patente el dltimo temporal de Levante durante el cual se habia
visto romper las olas fuertemente por ignal en toda aquella longitud
afadiendo que seguramente el banco acabaria por salir del nivel del
mar quedando cerrado el puerto. En 1800 vuelve a manifestar este
mismo sefior a la Junta de Obras del Puerto que se iba llenando el
puerto de arenas y que si no se limpiaba con intensidad quedaria ce-
rrado y convertido en una laguna, puntualizando ne haber otro arbi-
trio para su conservaeién que una incesante y no interrumpida limpia
de las arenas de su fondo y barra por cuantos medios fueran asequi-
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bles, como se venia practicando con los ocho pontones y diez y seis
ganguiles que habian dejado de funcionar por disposicién de la Junta,
la cual, a principios del mes de agosto habia suspendido la limpia
del todo.

Puede apreciarse por las notas que> acabamos de exponer cull era
la situacién del puerto al acabar este siglo XVIIT y c¢émo las arenas,
su enemigo formidable, amenazaban convertirlo en un estanque, como
habia sucedido a la otra parte de Montjuich.

SIGLO XIX.—En los comienzos de este siglo, en 7 de marzo
de 1802, el brigadier de Ingenieros de Marina Don Juan Smith, Di-
rector de las Obras del Puerto de Tarragona, redacté una Memoria
acompafiada de un proyecto de Puerto para Barcelona., En esta Me-
moria recordaba las vicisitudes por que habia ido pasando el puerto
en lucha con el avance de las arenas, manifestando que sélo se en-
contraban de 10 a 11 pies de agua en la barra, fondo insuficiente para
los buques regulares de comercio que para entrar tenfan necesidad
de quedar con muy poco o ningiin lastre, descargando antes fuera y
habian de salir igualmente vacios y sin carga a situarse en la rada, lo
que suponia costosas y expuestas maniobras. El Rey aprobé en 7 de
noviembre de 1802 el primer plan propuesto por este ingeniero para la
prolongacién y mejora del puerto. HEsta era la situacién en aquella
fecha y las guerras que sobrevinieron con Francia imposibilitaron casi
todo trabajo hasta que en 1814 se traté otra vez de este vital asunto.

A principios de 1816, sin fondo en los canales de la barra, tenfan
que fondear en la rada hasta los buques de mediano porte en donde
cargaban y descargaban las mercancias. Un gran banco de arena que
sobresalia del agua en el interior era sefial evidente de que estaba
muy préximo otro cegamiento completo. Con las disposiciones que se
adoptaron por la Junta, presidida por el Capitin General Don Fran-
cisco Javier de Castafios, se di6 principio, en 24 de septiembre de 1816,
a la prolongacién del rompeolas de Levante con el llamado, atin ac-
tualmente, muelle Nuevo. Esta obra corté la barra por su cabeza. Los
trabajos marcharon con tal actividad que en 1820 en que fué nom-
brado Ingeniero Director el militar sefior Ferrer, se habia construido
un trozo de 334 metros de longitud con 33’44 metros de anchura y
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2’51 metros de elevacién sobre el mar, con un revestimiento exterior
de escollera para su defensa. En 1822 habianse construido unos 418
metros de longitud.

Llegamos ahora a una fecha memorable en la historia del puerto
de Barcelona, el 12 de julio de 1828, porque en este dia se contraté
con José Canals para extraer 50 millones de pies cilibicos de arena
y fango del fondo del puerto por medio de méquina de vapor, empe-
zando el 14 de mayo de 1829 la aplicacién, por primera vez del dra-
gado con este sistema, del! potente medio que venia a constituir un
arma poderosa en la secular lucha contra las arenas. En octubre de
1830 se habian extraido més de 43 millones y en 1855 se terminé
la contrata. Los buenos efectos de este dragado se hicieron bien pa-
tentes en 1832 con la entrada en el puerto de la fragata de guerra
“La Perla” de 40 cafiones y de los buques mercantes de gran porte.
Esta limpia y los trabajos de prolongacién, se suspendieron para
atender con los fondos a las urgencias de la guerra civil; resultando
que el extremo de la obra de prolongaciérn, que habia quedado sin
reforzar, sufriera algunos deterioros; en 1844 se afirmé dicho extre-
mo, y se dié por terminada la obra gue habia recibido el nombre de
muelle Nuevo.

Por RR. O00. de 15 de enero y 11 de marzo de 1846, se obtuvo la
aprobacién para dar cima al proyecto de Smith y se aumentd el ni-
mero de Vocales de la Junta, concediendo participacién en la misma
a personas de varias clases de la ciudad. Se preparé la explotacién
de las canteras de la montafia de Montjuich por el lado que mira al
mar, llamadas de San Beltran, construyéndose los tres puentes o em-
barcaderos por los que durante tantos afios se embareé la piedra pro-
cedente de aquéllas, y se abrié el ancho y ¢émodo camino earretero
que bordeaba la montafia. Otra contrata de dragado extrajo desde el
1846 al 1850 mas de 40 millones de pies cibicos.

En 28 de marzo de 1849 empezaron las obras de construccién de
la puerta y muelle embarcadero junto a Atarazanas. Desde 1850 hasta
1854 actia otra empresa de dragado que extrajo mis de 75 millones
de pies ciibicos. Ein 1854 se da por terminada la tltima limpia del
puerto y se manifestaba la mecesidad de aumentar la eapacidad de
sus fondeaderos y de dejarlos abrigados de los temporales.
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No obstante el poderoso auxilio del vapor en las obras de dragado,
claro estd que exteriormente continuaba el juego secular de las are-
nas, repitiéndose los fenémenos de siempre, y los temporales de enero
de 1856 hicieron patente la existencia de un banco, principio de barra,
(fotografia n.” 8) gue amenazaba cegar el canal del Este que era el
de entrada y salida, encareciendo el Director facultativo del puerto
Sr. Ferrer a la Direccién General de Obras Publicas la necesidad de
la limpia y de prolongar el dique, es decir, los dos remedios de siem-
pre; en el rompeolas no se hacia obra de prolongacién desde el afio
1847.

En 17 de julio de 1856 se subasta una nueva prolongacién de
dicho dique del Este con un presupuesto de 9.923,743 reales y a reali-
zar en tres anos, adjudicandose a los hermanos Torner. Se empiezan
las obras en 7 de diciembre de 1857 v en enero de 1859 solamente se
habia avanzado el dique en 148 metros de basamento y 80 a flor de
agua; se llevaban con tanta lentitud los trabajos por escasa y defec-
tuosa organizacién de la contrata que se rescindié por R. O. de 5 de
agosto de 1859, habiéndose ejecutado una octava parte de la obra
subastada.

Kl 23 de diciembre de 1858 habia en el puerto de Barcelona las
siguientes embarcaciones: 7 fragatas, 28 Brickbarcas, 59 bergantines
goletlas, 87 polacras goletas, 1 goleta, 9 misticos, 93 bateos balandras,
120 latdes de pesca, 300 barquillas o gusis, 250 lanchones de carga
y descarga, 10 lanchones para zarpar anclas y dar auxilios, 2 algibes,
6 chatas y 40 puentes de calafate; total 1,012 embarcaciones.

A continuaciéon puede apreciarse una estadistica del quinquenio
1854, 1855, 1856, 1857 y 1858 por la que se viene en conocimiento
del nimero de buques, tonelaje de los mismos, derechos de navegacién

en reales y derechos para las obras del puerto.
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RESUMEN DEL NUMERO DE BUQUES ENTRADOS, SU TONELAJE Y DERE-
CHOS DEVENGADOS EN EL PUERTO DE BARCELONA EN EL QUIN-
QUENIO DE 1854 A 1858.

Namero Derecho de Deirecgob ek
de Toneladas navegacion dﬁ puéﬁ% TOTAL

Anos buques de los e it ==

i entrados buques .8 de vellén 5 vellon |- nBvellén
1854 7,087 378,330’5 1.290,692 Y © 1.290,692
1855 7,482 389,491 1.347,967 1 1,347,967
1856 6,554 462,007 1.592,654 i , 1.592,654 ‘
1857 7,018 521,777 1.540,663 1.496,815 3.037,478
1858 7,028 595,190 . 1.729,212 1.812,452 3.541,664

NOTA: La recaudacién de arbitrios para la obra del puerto establecidos por la
Ley de 30 de abril de 1856, empezé en 1.° de enero de 1857.

En el afio 1858 entraron por el puerto de Barcelona 121,205 tone-

. ladas de carb6én de piedra.

Entramos ahora en una época en que empieza el estudio siste-
mético y cientifico del puerto de Barcelona.

La Direccién Gencral de Obras Piblicas en fecha 28 de abril de
1859 ordend a la Jefatura de Obras Piblicas de la Provincia proce-
diese a la formacién de un Proyecto completo de obras de mejora y
ensanche del puerto de Barcelona. El entonces Ingeniero Jefe de Obras
Piblicas de la provincia, Don José Rafo, suscribié dicho Proyecto en
31 de octubre de 1859, una copia del cual se conserva en el Archivo
de esta Direccién como Documento n.” 1 del mismo. Es un proyecto
muy notable que honra a los Ingenieros que lo redactaron. Fué apro-
bado por R. O. de 29 de mayo de 1860, de acuerdo con la opin‘u’)il uni-
nimemente expresada por las Corporaciones consultadas.

BEs un verdadero estudio de conjunto y el primero que se lzo con
método cientifico y la simple enumeracién de sus Capitulos indicara
lo interesante, por varios conceptos, de semejante proyecto:
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Capitulo 1.°— Importancia del puerto de Barcelona.
Capitulo 2." — Resumen histérico del puerto de Barcelona.
Capitulo 3.°— Vieatos.

Capitulo 4. — Mares.

Capitulo 5. — Corrientes.

Capitulo 6.”— Arenas.

Capitulo 7."— Examen de Proyectos.

Capitulo 8.°— Proyecto de obras para cerrar el puerto y estableci-
miento de muelles.

Capitalo 9."— Forma de los diques.
Capitulo 10.— Sistema de construceidn.

" Capitulo 11.— Orden que debe guardarse en la marcha de los tra-
bajos.

Capitulo 12. — Presupuestos.
Capitulo 13. — Sobre el Pliego de Condiciones.

Capifulo 14. — Operaciones practicadas para levantar el plano topo-
grafico e hidrografico del puerto de Barcelona.

Capitulo 15.— Mejoras interiores.
Coneclusion.

Dice Rafo, que segtn sabia, se habian formulado hasta 98 Pro-
vectos, los cuales croguiza en dos Hojas de Planos; es una resefia inte-
resantisima.

Acompaiian a la Memoria, de 788 paginas, 33 Anejos y 17 Hojas.
de Planos.

Las obras exteriores propuestas en este Proyecto consistian en un
digue del Este (prelongacién'del ya ejecutado) y un dique del Qeste

-para abrigar 143 hectareas; los dos diques median en junto 1,466
metros. Ademds, como obra interior, un muelle delante de la Muralla
de mar, desde el baluarte de San Ramén hasta el dique del Oeste,
para disponer de 133,660 metros enadrados de superficie de terreno
ganado al mar, Sefialaba como perimetro total factible de ser utili-
zado para la carga y descarga el de 4,844 metros.

Y ——
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El Presupuesto en este Proyecto era el siguiente:

Reales de vellén

1,024’17 metros del dique del Este . . . . . 21.029,897’07

440°00 metros del dique del Oeste . . . . . 4.200,631°02
1,810’00 metros del muelle de la Muralla. . . 10.112,96522
2.345,198’46 metros cibicos de dragados. . . . . 9.717,564 34
Totall . ., 45.061,057°65

En 20 de julio de 1860 se celebré la subasta de las obras de este
proyecto y se adjudicaron por R. O. de 3 de agosto de 1860 a la So-
ciedad “Crédito Mobiliario Barcelonés” para ejecutarlas en 6 afios.

Presentdbanse bien las cosas para el puerto de Barcelona, pero
los contratistas no respondieron y después de mil incidentes fué res-
cindida la contrata por R. O. de 1.° de julio de 1865. Habianse cons-
truido por la contrata 139,292 metros cibicos de escollera en el digue
del Hste, 75,569 metros citbicos en el dique del QOeste, 4,208 metros
ctibicos en blogues de hormigén para el muelle de la Muralla y 348,223
metros ctibicos de dragado. Se gastaron en esta contrata 8.133,755 rea-
les. Se autorizé el proseguir las obras por administracién.

Iba ahora a empezar una nueva y enconada discusién acerca de
las obras de abrigo més convenientes que recuerda las expuestas ante-
riormente en esta resefia histérica.

Hn julio de 1865 y firmada por numerosas entidades navieras,
marinos, etc., elevise una instancia a la Reina combatiendo la forma
de los digques y la orientacién de la boca y pidiendo se siguiesen las
obras con arreglo a unos rompeolas que en un plano adjunto a la
instancia presentaban, sosteniendo la conveniencia de que el dique
del Este sobresaliera del del Qeste. Después de laboriosas tramita-
clones, discusiones, ete., se realizaron las obras de los diques termi-
nandolas en 1874 con la planta que se indica en el eroquis B.

Se halla en este Archivo una Memoria suscrita en 10 de julio de
1870 por el Ingeniero Jefe Don Mauricio Garran en que da cuenta.
de los trabajos realizados por administracién bajo sus ordenes, desde
1" de julio de 1865 y sobre el estado de las obras al encargarse la
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nueva Junta especial de las mismas a partir del 1.” de julio de 1870.
Por los datos consignados resulté cierto haber constituido un éxito
los trabajos por administracién comparados con los ejecutados por
contrata desde diciembre de 1856 y al empezar a actuar la nueva
Junta estaban en pleno adelanto las obras y en las mismas trabajaban
1,200 hombres. En este primero de julio se hallaban las obras, bajo
su direccién, muy adelantadas: el dique del Este contaba con 650 me-
tros de basamento de escollera, 601 de banqueta y 577 de espaldén;
el dique del Oeste 475, 451 y 402 metros respectivamente; habia 526
blogues para el muelle de la Muralla y se habian dragado, desde 1856,
550,018 metros ctbicos. Se habia colocado una gria de 20 toneladas
en el muelle Viejo (la Machina) y otras 6 grias; en la citada “Me-
moria” del sefior Garran se detallan otras varias obras. Es decir, esta-
ban en plena ejecucién las obras del proyeeto citado. anteriormente.

Llegamos ahora a una vicisitud importante en la historia del
Puerto.

Fundandose en un Decreto de 14 de octubre de 1868 sobre obras
piblicas, solicitése por entidades de Barcelona la constitucion de una
Junta para terminar las obras del Puerto y por Decreto de 11 de di-
ciembre de 1868 del Ministerio de Fomento ((Ministro D. Manuel Ruiz
Zorrilla) se accedié a ello. El articulo 1.° decia asi: “Se autoriza la
constitucién de una Junta especial que procure la pronta terminacién
de las obras del Puerto, administrando a este fin los fondos destinados
a las mismas obras, v realizando, en la forma que se determine, los
empréstitos necesarios, si aquellos fondos no bastaren.” Kl articulo 2.7
trataba de la composicién de la Junta que era asi: Presidente, el Go-
bernador; dos miembros de la Diputaciéon provineial; dos del Ayun-
tamiento; dos de la Seccién de Comercio de la Junta de Agricultura,
Industria y Comercio; euatro de la clase de comerciantes y navieros;
el Comandante de Marina y el Ingeniero Jefe de la provineia. Los
articulos 3., 4.°, 5." v 6.° se refieren a los recursos econémicos y el
7. v dltimo disponia que la Direccién téenica de las Obras continua-
rfa a cargo del Ministerio de Fomento. Celebré la Junta su primera
sesién el 6 de febrero de 1869 y redacté un Reglamento que fué apro-
bado en 26 de julio del mismo afio. Esta Junta, con sucesivas trans-

formaciones, es la que ha venido y viene actuando desde aquella fecha,
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contando, por lo tanto, con 67 afios de vida mno interrumpida, durante
los cuales ha venido, dentro de su eometido, laborando brillantemente
en pro de los intereses del Puerto.

En la fecha del Decreto de creacién de esta Junta especial, era
Ingeniero Jefe de la provincia D. Mauricio Garran y tenia a su cargo
la Jefatura del Puerto de Barcelona. Desde 1.° de julio de 1870 se hizo
cargo la Junta de las obras y en 19 de agosto de 1872 de la Counserva-
cién y Policia. A partir del 21 de mayo de 1870 qued6 desligado el eargo
de Ingeniero Director de las Obras del de Ingeniero Jefe de la pro-
vineia, siendo nombrado como Ingeniero Director el que venia sién-
dolo, Don Mauricio Garran.

Los recursos econémicos con gue empezdé a actuar la Junta fue-
ron el arbitrio del 80 % sobre el derecho de descarga, y ademis em-
préstitos, alquileres, ete. Desde su principio hasta el 30 de junio de
1875 los ingresos habian alcanzado 8.277,607°00 pesetas, incluyendo
3.500,000°00 de pesetas de empréstitos, y los gastos subieron a pesetas
7.735,482°65. De las obras de Conservacién y Servicios se encargd en
19 de agosto de 1872, con un gasto annal de unas 15,000 pesetas que
en el afio 1880 ascendian a unas 70,000 pesetas.

No se habian interrumpido las discusiones acerca de la boca de
entrada y del trazado de los diques exteriores, defendiéndose el cri-
terio de que el digue del Este rebasara al del Oeste, pero no se hizo
nada de esto y con la boca construida siguié el puerto de Barcelona.

En 1891 la Direccién téenica de las obras redacté un “Proyecto
de déirsena y careneros para el servicio de un dique flotante y depo-
nente”. En la Memoria de este estudio se analizaban los inconve-
nientes del puerto haciéndose resaltar las quejas contra el mismo pro-
feridas, exponiendo que habia que acometer la reforma de la boca y
el abrigo del fondeadero.

Se propuso una prolongacién del digue de Levante en forma po-

ligonal, razondndose concienzudamente las ventajas de tal solucién
y por Real Orden de 11 de octubre de 1893 se ordend aprobar el ante-
proyecto de prolongacién del dique rompeolas de Levante. Termindse
el proyecto en abril de 1895 y fué aprobado por R. O. de 27 de noviem-
bre de 1897 después de nuevas y dilatorias informaciones piblicas.
Por R. 0. de 26 de noviembre de 1898 se autorizé el empezar los tra-




54 OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

bajos por administracién, comenzéndose a verter escollera segun el
proyecto aprobado. Luego se ordend el cambio de sistema de ejecucidn,
subastandose las obras en abril de 1900. En octubre de 1899 se creyo
conveniente que podia modificarse ventajosamente el proyecto apro-
bado v en 28 de abril de 1900 presentbse un estudio de reforma de la
prolongacién del digue del Este, que consistia en substituir el trazado
poligonal aprobado, por una finica alineacién recta de 1487 metros
que partiendo del morro construido de Levante se dirigiera hacia la
punta del Llobregat. También se proponia un cambio radical en la
seccion transversal. Todo fué aprobado por R. O. de 31 de agosto de
1900 y asi se empezd a construir al terminar este siglo (eroquis B).

Como obras interiores importantes proyectadas y realizadas en el
siglo XIX citaremos los muelles de la Muralla, de Poniente, de Bar-
celona (primitivo), de la Capitania y de Catalufia; estos tres altimos
(croguis B) separaban el antepuerto del puerto interior.

SIGLO XX. — En este siglo se ha construido la prolongacién del
dique del Iiste y un martillo o espigén cerca de su extremo para pro-
porcionar més abrigo del 2." cuadrante. En 20 de febrero de 1920, a
punto de terminar las obras de este Rompeolas, un violento temporal
le averi6 seriamente abriendo una brecha de més de 300 metros hacia
su centro y causando muchas averias en el resto. Se redacté un Estu-
dio y Proyecto de obras de reparacién con Presupuesto de 9.000,000 de
pesetas, de las cuales se han construido una gran parte, no toda. |

Veamos ahora algo de lo que se ha realizado por la parte de la
costa.

El intento de la Compania de los Ferrocarriles de Madrid a Za-
ragoza y a Alicante de ampliar la antigna estacién que poseia en el
muelle de San Beltran motivé un largo expediente que did lugar a
que puestas de acuerdo finalmente esta Compaiiia y la Junta de Obras
del Puerto, se redactase por la primera, un Proyecto de gran Hstacién
de mercancias y por la ultima un Proyecto para.crear nna nueva dar-
gena al pie de la montafia de Montjuich conocida con el nombre de
Darsena del Morrot. Lias obras que le integraban eran, el ensanche
del Contradique del Oeste que quedaba convertido en muelle, el muelle

de Costa y un nuevo Contradique con el muelle adosado. La construe-
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cién de todas ellas terminé el aiio 1912, Esta Darsena venia a ocupar
parte del espacio abrigado por la nueva prolongacién del Dique del
Este. El nuevo Contradique, normal préximamente, como el antiguo,
a la costa, distaba de éste unos 700 metros hacia el Sur. Vemos pues
que también el Contradique antiguo se ha convertido en un muelle’
comercial y seguramente cuando se realicen nuevas ampliaciones tam-
bién el Contradique actual se habilitard en muelle por su parte Sur.

Hemos resefiado el proceso que ha seguido la construccién de las
obras exteriores o de abrigo del puerto de Barcelona.

No entraremos en el detalle de cuando fueron construidas muchas
de las obras interiores que lo han sido durante este siglo hasta fin del
afio 1929 en que termina el plazo objeto de la tltima “Memoria” pu-
blicada. Lo verdaderamente interesante son las obras exteriores por-
que en éstas es donde suelen ocurrir los incidentes y las verdadera-
mente dificiles. Ademéas todo lo referente a las obras interiores puede
encontrarse en las notables “Memorias” redactadas sucesivamente por
la Direccién de las Obras, desde el afio 1870 hasta la dltima publicada.

Damos aqui por terminada la resefia histérica de las obras por-
tuarias, principalmente de las de abrigo, de la cindad de Barcelona,
desde los més remotos tiempos hasta fines del afio 1929, compuesta
con los datos que he tenido a mi alcance de diversos origenes y con
conjeturas, mis o menos acertadas, en algunos puntos.

Se ha podido apreciar cuin interesante es, desde muchos puntos
de vista, la historia de los abrigos maritimos que Barcelona ha ido
ofreciendo a la navegacién desde el seguro puerto de la Barcino, cita-
dos uno y otra por Avieno, hasta el puerto actual, artificial en un
todo, empezado a construir en 1477 en una playa sin abrigo alguno
natural y en lucha constante contra la invasién de las arenas, enemigo
formidable, que no pudo considerarse vencido hasta el afio 1874, en
el que se logré poseer un espacio abrigado, un puerto con dique y con-
tradique, algunos muelles interiores y medios de limpia algo pode-
T080S.

Conviene, por muchos conceptos, conocer el pasado de nuestro
puerto porque de este conocimiento pueden recogerse ensefianzas tanto
portuarias como de otra clase, para el presente y para el porvenir;

no en balde han luchado con tenacidad ejemplar varias generaciones
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para lograr tener este vital complemento de la ciudad y por lo menos:

esta lucha Dos ensefiard que debemos seguir con el mismo empeiio

hasta dotarle de los elementos que le faltan para formar un conjunto
que satisfaga las necesidades portuarias de Barcelona durante un
plazo bastante amplio.
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CAPITULO II

Obras nuevas realizadas durante los
afios 1930, 1931, 1932, 1933 y 1934

Hojas de planos nims. 5, 7 y 8.
Bstado mim. 1.
Fotografias nims. 9 al 24.

Hemos desarrollado en el Capitulo I de esta “Memoria” una re-
sefia o resumen histérico de la marcha qué han seguido las obras del
puerto de Barcelona desde los tiempos més remotos hasta 31 de di-
ciembre de 1929 y vamos ahora a detallar en este Capitulo lo refe-
rente a las obras nuevas realizadas durante el 1iltimo quinquenio.

En el Estado n.° 1 se puntualizan diversos datos sobre las mismas,
a saber, su designacién y el sistema que se ha empleado para ejecu-
tarlas, los presupuestos aprobados, las cantidades por las que han sido
adjudicadas, el total gastado hasta el 31 de diciembre de 1929 y los
gastos en cada uno de los afios del quinquenio, la cantidad que falta
por invertir y algunas observaciones que se refieren a las liquidadas,
a las pendientes de subasta y a las préximas a terminarse. Este Hs-
tado abarca los cinco que se han incluido en los sucesivos Planes
Eeonémicos del gquinquenio que nos preocupa. ’

A continuacién vamos a detallar las vieisitudes de estas obras
durante los cinco dltimos afios, signiendo el mismo orden en que figu-
ran en el Estado antedicho.
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Reforma y ampliacién del muelle de San

Beltran incluso pavimentos y desagiies

(Véase fotograffa ntim, 9)

Se trata de una obra que se ejecuta por el sistema de adminis-
tracion.

Afio 1930. — En la resefia que en la “Memoria” anterior se hacfa
de las obras realizadas para la reforma y ampliacién del muelle de
San Beltran, incluso pavimentos y desagiies, se indicaba que a fines
del afio 1929 faltaba muy poco para dejar ultimado el muro de muelle
¥ que las tinicas obras que restaba ejecutar del proyecto eran las inhe-
rentes a la prolongacién de los aliviaderos de desagiie de las cloacas
del lado Sudoeste de la cindad, que una vez ultimados per.m.itiriaq

acabar el terraplén, con sus calzadas, andenes y obras complementa-
rias en toda la zona final, en su encuentro con el muelle de Poniente.

Durante el principio del afio 1930 se prosiguieron las obras que
restaban para terminar el muro de muelle, rejuntando la mamposteria -
y silleria, construyendo la escalera final junto al muelle de Poniente
¥ practicando el enlace con este tltimo.

También continuaron los trabajos de arreglo de la superficie de
la zona de depésito de mercancias en la parte superior del muelle y
se empezaron los de excavacién para la prolongacién de los alivia-
deros de desagtie de las cloacas. Asimismo, se trabajé en el adoqui-
nado de la calzada de borde de muelle.

Tarea ciertamente penosa fué la prolongacién de los aliviaderos
expresados, cuyas obras se vieron repetidamente interrumpidas por
inundarse la excavacidn, unas veces a causa de las lluvias, otras por
elevacién del nivel del agua en la darsena, motivando ello la necesidad
de achicar la zanja con frecuencia y proceder a la limpieza del lodo
y toda clase de materiales arrastrados por las aguas. El dia 26 de
Junio llegé a alcanzar el agua de la zanja una altura de metro y medio.
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Terminada a principios de octubre la construcecion de dichos ali-
viaderos, siguieron los trabajos de adoquinado de calzadas, arreglo
de tierras y construccién de afirmados, procediéndose también a le-
vantar la instalacién de tuberias del muelle antiguo y a colocar la

nueva red.

Afio 1931, — Al comenzar el aio 1931 continuaban los trabajos de
arreglo de las zonas de depbsito de mercancias, construceién de pavi-
mentos adoquinados e instalacién de la red de tuberias, y se empren-
dié la ejecucién de varias obras complementarias, tales como cambio
de emplazamiento de bésculas, modificacién de casetas, ete.

A finales de marzo se ponia ya en servicio la bascula n.” 3, proce-
diéndose seguidamente a la construccién de la caseta y fosa de la
ndmero 4, la cual prestaba servicio a fines de mayo. Al propio tiempo
se procedia a repasar los adoquinados Wltimamente construidos y se
daba prineipio a los trabajos de la calzada adoquinada de enlace entre
la central del muelle y 1a del borde, junto a las vias férreas.

Suspendidos en junio por falta de adoquines los trabajos de di-
cha calzada de enlace, se emprendié la construceién de un trozo de
la pared de cerramiento que quedaba por terminar en la parte de
la carretera del Morrot y se dedic6 el personal a repasar las zonas
ya adogquinadas y las de depésito de mercancias. A fines de septiem-
bre se reemprendia la construccién de la calzada de enlace. Continua-
ron estos trabajos durante los dltimos meses del afio, y, ademés, se
procedié a construir la acera con pavimento de portland en la calzada
central.

Afio 1932. — Al entrar en el afio 1932 seguian todavia los traba-
jos que se estaban realizando para terminar los pavimentos. A fines
de enero se habia terminado el repaso del adoquinado de la calzada
de borde de muelle y se empezaba el de la zona comprendida entre
los muelles de Barcelona y San Beltrian. Después iba una brigada a
efectnar también el repaso del adoquinado junto al muelle de Po-
niente. )

A fltimos de abril terming la construcecién de la acera de la cal-
zada central, quedando sélo unas pequefias brigadas dedicadas a re-
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seguir' los asientos que se habian producido en los adoquinados y a

rebachear las zonas afirmadas.

Afio 1933. — No se realizé obra alguna en espera de que la Junta
de Obras dispusiera de fondos suficientes.

Afio 1934. — Se empezb el afirmado de la gran zona de 35,140 me-
tros cuadrados de superficie, comprendida entre la via de circulacién
de 20 metros de anchura y el limite de la zona maritima. Hste afir-
mado es una de las obras que integraban el Proyecto. Hasta el 31 de
diciembre de 1934 se han afirmado 11,113 metros cuadrados, alean-

zando la linea que fignra en el Plano general del puerto.

Construccién de tres tinglados y pavimento

de las ealles inmediatas en el lado N.O. del

muelle de Barcelona, comprendidos en el 2,°

gruopo de las obras complementarias para la

distribucién de la zona de servicio del pro-

pio muelle,

(Véase fotografia niim. 10}

Estas obras se han ejeentado por el sistema de contrata.

Fmn la dltima “Memoria” redactada por esta Direceidn, se da cuen-
ta detallada de la construccién de estas obras, las que fueron reei-
bidas definitivamente por las personalidades nmombradas al efecto y
seglin lo preceptuado en lag bases de la contrata, en 3 de diciembre
de 1929,

Flevada el acta a la aprobacién de la Superioridad, lo fué en
fecha 18 de enero de 1930.

Terminado el plazo de garantia y previas todas las formalidades
v tramites que establecen lag condiciones de la subasta, con fecha
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8 de julio de 1930, por el Sr. Ingeniero Jefe de Obras Piublicas desig-
nado al efecto por el Ministerio del Ramo, se hizo la recepcién defi-
nitiva de la que se levanté la correspondiente acta que fué aprobada
por la Superioridad en 4 de agosto del mismo afio.

Inmediatamente se procedié a redactar la liquidacién correspon-
diente, resultando la valoracién de contrata 1.060,694°55 pesetas; ele-
vada a la Superioridad, el 18 de diciembre del mismo afio 1930, fué
aprobada.

Posteriormente, a instancia del Contratista y previas las forma-
lidades y tramites correspondientes, la Direceién General acuerda con
fecha 17 de junio de 1931, sea devuelta la fianza que se habia cons-
tituido para responder del cumplimiento de las condiciones de la con-
trata.

Instalacion de vias férreas en el muelle de

Barcelona,

Esta obra se ha ejecutado por el sistema de contrata.

Pendiente de la Superioridad la resolucién de la instancia ele-
vada por el Contratista con fecha 2 de octubre de 1929 a la Direceién
General de Obras Publicas, solicitando algunos beneficios para la
adquisicién en el Extranjero de los carriles de ranura consignados en
el Proyecto o la sustitucién de éstos por otros de fabricacién nacio-
nal, e informada dicha instancia por esta Direccién facultativa en
22 del propio mes, la Direccién General, de conformidad con el die-

tamen del Consejo de Obras Publicas, por orden de 22 de febrero de

1930, dispuso que el Contratista no necesitaba de autorizacion alguna
para la inversién en obra de carriles de tipo Phoenix siempre que
reunieran las condiciones fijadas en el contrato; y respecto de los
cambios, que deberia presentar los tipos de los mismos que habrian
de reunir asimismo todas las condiciones del contrato, ineluso la de
ser de produccion Nacional y si ello no pudiera ser, en el caso de
tener que importarlos del Extranjero, no podria ser motivo para la
alteraciéon de los precios convenidos. Acogiéndose a esta dltima dis-
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posicién el Contratista pudo efectuar, con arreglo a las condiciones
fijadas, la adquisicién del material indicado y a los fines expuestos,
procedente en su totalidad de fabricacién Nacional.

A consecuencia de la demora ocasionada en los trabajos por la
resolueidén del caso anterior y el tiempo necesario para la entrega del
material, la contrata solicité con fecha 24 de marzo de 1930 una pré-
rroga de ocho meses para la terminaciéon de las obras, la que infor-
mada favorablemente en 15 de abril del mismo afio por esta Direc-
cién, fué otorgada por R. O. de 30 de mayo siguiente, asi que, las
obras debian terminar el 7 de febrero de 1931. Posteriormente, por
causa principalmente de los entorpecimientos y retrasos ocasionados
en la marcha de los trabajos por no disponer oportunamente de las
zonas en que habian de instalarse las vias, zonas requeridas por el
trafico mercantil y también para el establecimiento del transborda-
dor aéreo, el 13 de diciembre de 1930 solicitd la Contrata una segunda
prorroga de enatro meses, que informada también favorablemente por
esta Direceidn el 15 del mismo mes y afio, fué concedida por la Supe-
rioridad por R. O. de 25 de marzo de 1931, debiendo por tanto ultimar
los trabajos antes del 7 de junio de este afio. Terminadas las obras
objeto del proyecto y previas las formalidades reglamentarias, el dia
20 de octubre de 1931 se procedié a la recepeidén provisional de las
mismas entregidndolas al servicio piblico, levantindose el acta co-
rrespondiente que fué aprobada por Orden de la Direccién General
de 27 de noviembre del mismo afio. Transcurrido el plazo de garantia
de seis meses y después de verificados los tramites reglamentarios,
tuvo lugar el dia 12 de mayo de 1932 la recepcidn definitiva de las
expresadas obras de instalacién de vias férreas en el muelle de Bar-
celona, siendo aprobada el acta correspondiente por Orden de la Sub-
secretaria del Ministerio de Obras Piblicas de 21 de noviembre de
1932.

Redactada la liquidacién de las obras con fecha 25 de mayo de
1932, con un importe total de 616,222°07 pesetas y un saldo a favor
del Contratista de 60,766’83 pesetas, este 1ltimo se opuso a dar su
conformidad, presentando a su vez el 22 de julio del mismo afio otra
liquidacién, en la que solicitaba, por varios motivos, un aumento en
el liguido abonable de la obra, que haecia subir el saldo a 82,864°28 pe-
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setas. Informada esta tiltima liquidacién por la Direccién de las Obras
en 14 de agosto del mismo afio, rebatiendo las alegaciones del Con-
tratista, pasé el asunto a la resolucién de la Superioridad, la que a
la vista de las antedichas liquidacién y contra liquidacién, dispuso
por Orden de la Direccién General de Puertos de 12 de enero de 1933
la devolucién de ambos documentos para que se modificara el primero
con arreglo a las comprobaciones que en las obras se efectuaran ya
las instrucciones que dictare el Consejero encargado de la inspec.cién
del Puerto en la visita que a éste efectuare. Realizadas las compro-
baciones antes aludidas y previo dictamen del Consejero de este Puer-
to, la Direccién General de Puertos por Orden de 7 de junio signiente
ordené se introdujeran unas pequefias modificaciones en la liquida-~
cién redactada por esta Direccién, quedando subsistente lo demis
de la misma, en virtud de lo cual este Centro procedié en 21 de junie
de 1933 a la redaccién definitiva de la liquidacién de referencia, por
una cantidad total de obra ejecutada por contrata de 620,469°71 pese-
tas y un saldo a favor de esta tdltima de 65,01447 pesetas, siendo
aprobada dicha liguidacién definitiva por Orden Ministerial de 19 de
octubre de 1933 habiéndose alcanzado una economia de 3,213’39 pe-
setas respecto al presupuesto de contrata.

Por ultimo, transeurridos los plazos reglamentarios y cumplidos
los requisitos del caso, la Direccién General de Puertos por Orden de
21 de marzo de 1934 autorizé la devolucién de la fianza.

Muelle adosado a la prolongacién del Dique

del Este

(Véanse fotografias nims. 11, 11 bis, 12, 13, 14 y 15)

Kl sistema para construir esta obra es el de contrata.

Afio 1930 .— Después de laboriosa tramitacién se aprobé el Pro-
veeto por R. O, de 21 de febrero de este afio, mediante la condicién
de que antes de celebrarse la subasta de las obras debfan modificarse
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ligeramente los Pliegos de condiciones en los extremos y formas pun-
tualizados en el Dictamen del Consejo de Obras Piblicas cuya copia
se transeribia en dicha R. O.

Hechas las modificaciones prescritas, se remitié nuevamente el
Proyecto a la Superioridad, la cual, por Orden fecha 3 de julio, dis-
puso que podfa darse por cumplimentado lo establecido en la R. O.
precedente, quedando, por tanto, dicho Proyecto en condiciones de
servir de base a la subasta. '

A fin de tramitar el expediente de subasta de las obras, la Di-
receién General de Obras Piblicas, por Orden del 10 de julio, mando
que se expidiera y remitiera a aquel centro Directivo certificacion
acreditativa de la existencia de fondos para atender a la nueva obli-
‘gacidén, asi como también los pliegos de condiciones particulares y
econdmicas que habian de regir en dicha subasta. Remitidos seguida-
mente los documentos solicitados, transeurrieron los meses de agosto
¥ septiembre sin que recayera resolucién alguna, por cuyo motivo
se realizaron diversas gestiones encaminadas a recabar un pronto des-
pacho del asunto. por tltimo, la Direccién General comunicd, con fe-
cha 18 de octubre, que el expediente habia sido remitido a informe
del Consejo de Hstado y dispuso que, de acuerdo con dicho informe,
se ampliara la certificacién de existencia de fondos interesada en el
mismo.

Asi transcurrié el afio sin conseguir .que se resolviera definitiva-
mente el asunto.

Afio 1931. — Pasaron los meses de enero y febrero sin que ade-
lantara el curso del expediente hasta que en 18 de marzo una Orden
de la Direccién General de Obras Pdblicas decidié que la Junta jus-
tificara con todo detalle si, con los fondos con que contaba en Caja
procedentes de ingresos propios y subvenciones, mas la cantidad asig-
nada para el ejercicio corriente, podria atender al pago de todas sus
obligaciones por obras en curso, adquisiciones de material y demaés
compromisos adquiridos y al abono de las del muelle adosado a la
prolongacién del dique del Este. La Junta de Obras, en sesién del dia
26 del mismo mes, resolvié por unanimidad ratificarse en cuanto ha-

bia ya expuesto al Centro Directivo recientemente, con motivo de




OBRAS NUEVAS

DATOS REFERENTES A LAS MISMAS DURANTE LOS ANOS 1930, 1931, 1932, 1933 Y 1934

ESTADO N.°

1

e

Presupuesto Cantidad por la que
DESIGNA CION aprobado fué adjudicada
Pesetas Pesetas

POR ADMINISTRACION
Reforma y ampliacién del muelle de

San Beltran, ineluso pavimentos ¥

desagiles. . 4.512,676'53 —
POR CONTRATA
Construecién de fres tinglados y pa-

vimenfos de las calles inmediatas,

en el lado Nordeste del muelle de

Barcelona. . . . . . . . . 1.304,948°01 1.016,000°00
Instalacién de vias férreas en el mue-

lle de Barcelona . 617,256'32 617,256°32
Muelle del Rompeolas, adosado a la

prolongacién del digue del Esfe. 12.616,506’54 9.814,107°00
Adoquinado de algunas zonas del

muelle del Contradique y del andén

delCrsta e SN AT B 242161743 —

POR (CONCURSO

Suministro, montaje e instalacién de-
finitiva de 23 griias eléeiricas en los
muelles de Atarazanas, de Barcelo-
na y de San Beltran .

Estacién convertidora de corriente al-
terna en continua, para el funcio-
namiento de las grilag eléetrieas de
este puerto .

3.686,589°00

230,000°00

Total gastado hasta
el 31 Dicbre. de 1929

Pesetas

Total gastado
en el afo 1930

Peretas

Total gastado
en el aro 1931

Pesetas

Total gastado
en el arno 1932

Total gastado
en el afto 1933

Total gastado
en €] afo 1934

Cantidad que
falta invertir

Pesetas Pes"étas Pes_etas Pes_etas

3.167,29248 | 336,936'58 257,951'61 164,660°71 — 102,28340 483,541°75
812,360'72 (1) 13,46962 —_ — — - A
— (2) 437,293'564 118,161°70 — (3} 65,01470 — —

- - T == e (6) 887748 9.813,219°52

— = = — — — (4) 242,1651'48

1

— — — — (5) 2.049,271'20 — 737,317°80

= —, — — = = 230,000°00

Torawn . 11.506,230°60

(1) Saldo de la liquidacién.

(2) Estas obras empezaron en febrero de 1830.

(3) Saldo de la liguidacion.
(4) Pendiente de sobasta.

(5) Sélo falta abonar el ultimo plazo.

(6) Empezaron las obras en 5 de julio de 1934,
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MEMORIA 63

otra Orden analoga referente a la adquisicién y montaje de las 23
grias eléetricas en los muelles de Barcelona, Atarazanas y ‘San Bel-
tran.

Nuevamente se realizaron gestiones para conseguir la subasta de
las obras y otra vez pasé el expediente a informe del Consejo de
HEstado. La Direccién General, en comunicacién del 9 de julio, trans-
eribié el informe tltimamente emitido por dicho Centro consultivo y
ordené que por el Secretario-Contador de la Junta de Obras se expi-
diera nueva certificacién de existencia de fondos, ateniéndose a los
extremos contenidos en el informe citado. En sesién de la Junta del
dia 15 del propio mes se traté de esta resolucién pero, a pesar de
haberse proseguido las gestiones, no por eso se consiguié adelanto
alguno, quedando paralizado el expediente y continuando en el mig-
mo estado al finalizar el ano.

Afio 1932. — Después de realizarse por. la Direccién de las Obras
miltiples gestiones para llevar la obra adelante, con resultado nega-
tivo, v de tratarse del asunto en sucesivas sesiones de la Junta, se
acordd en la sesién celebrada el dia 25 de mayo dirigir una peticién
al Sr. Ministro de Obras Publicas, solicitando fueran sacadas a su-
basta, con la mayor urgencia, las obras del muelle adosado y puntua-
lizando las cantidades que se precisarian para atender a la ejecucién
de las mismas en anualidades sucesivas. La comunicacién de referen-
cia, fechada el dia 30 siguiente, motivé que la Superioridad, por or-
den de 1.° de septiembre, interesara nuevamente de la Junta el envio
de otra certificacién acreditativa de los fondos, contando con la sub-
vencién que le habia correspondido en aquel ejercicio, para ver si
era posible efectuar la subasta de las obras. Termind, sin embargo,
el afio sin que se dictara resolucién alguna.

Afio 1933. — En la Gaceta de Madrid del 30 de noviembre de este
aflo se publied, por fin, el Decreto autorizando al Ministro de Obras
Pidblicas para realizar por el sistema de contrata, mediante subasta,
lag obras del muelle adosado. Seguidamente, la Direceién General de
Puertos, por orden de 8 de diciembre, procedié a anunciar la subasta,

que tuvo efecto el siguiente dia 30, adjudicindose al mejor postor,
5
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Don Salvador Piera, como gerente de la Sociedad Anénima “Fomento
de Obras y Construcciones”, por la cantidad de 9.814,107 pesetas, que
produce en el presupuesto de contrata, de 12.616,506°54 pesetas, la
baja de 2.802,399’64 pesetas en beneficio de la Administracion.

Afio 1934. — El Sr. Ingeniero Jefe de Obras Piublicas de la pro-
vineia trasladé a la Direccién de las Obras con fecha 22 de enero la
comunicacién de la Direccién General de Puertos del dia 5 dando
cuenta de la adjudicacién definitiva de la subasta. Segnidamente se
puso en contacto. la Direceién de las obras con la contrata, con el fin
de llevar a cabo los preparativos necesarios para el comienzo de los
trabajos. La ejecucién de éstos exige disponer de varios elementos e
instalaciones de importancia que la contrata debia procurarse y, como
la Junta de Obras los poseia ya, tanto que habia solicitado realizar
también por administracién las obras de este proyecto, pronto se plan-
te6 el problema de la cesién o arriendo de aquéllos. No debe olvidarse
que las obras de reforma y ampliacién del muelle de San Beltran se
habian llevado a cabo directamente por administraciéon y que, por
este motivo, se habia proyeetado el muelle adosado de modo que pu-
dieran utilizarse los mismos elementos empleados en aquella reforma
y ampliacién y que anteriermente habianse reinstalado para reparar
las averias sufridas en el rompeolas del Histe en el afio 1920. Asi re-
sulté que, en efecto, el dia 19 de abril dirigid el Gerente de la contrata
una comunicaciéon a la Direccién de las Obras solicitando se le indi-
caran las condiciones mediante las cuales podria untilizar aquellos ele-
mentos. _

Compenetrada esta Direccién de la importancia del asunto y des-
pués de efectuar un detenido estudio de aquella solicitud, dirigié en
4 de mayo una comunicacién a la Junta trasladando aquélla y acom-
pafidndola de las consideraciones que estimd pertinentes para facili-
tar la solucién. Consecuencia de ello fué el nombramiento de una
ponencia que, después de varias entrevistas con el contratista, pro-
puso a la Junta un proyecto de convenio que fué aprobado y remitido
a la Superioridad para su aprobacién. La Direccion General de Puer-
tos, por disposicién fecha 26 de julio, resolvié autorizar a la Junta
para concertar el arrendamiento de aquellos elementos necesarios para
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la construccidén, bajo los precios fijados de antemano y previa la for-
malizacién del correspondiente inventario. En vista de ello, se proce-
dié a formalizar el oportuno contrato mediante eseritura notarial.

Debia darse comienzo a las obras a los seis meses de la fecha de
la adjudieacion definitiva y en cumplimiento de esta prescripcion,
comunico el contratista el dia 5 de julio que habia empezado el tra-
bajo con la preparacién de canteras en la montafia de Montjuich. Pre-
viamente, econ fecha 26 de junio, se habia realizado el replanteo gene-
ral de las obras en presencia del contratista, de cuya operacion se
levanté la correspondienie acta que, oportunamente remitida a la Su-
perioridad, merecié la aprobacién de ésta en 14 de julio siguiente.

Kl largo periodo de preparacién de una obra de esta importancia,
y que sucintamente hemos relatado en sus lineas generales, absor-
bi6 ecasi todo el afio, por lo cual no se llegd a extender mas que una
certificacion al contratista con un importe integro de 1,140’90 pesetas.
Esperamos que el proximo afio estard de lleno esta obra en su normal
desarrollo. El confratista ha construido en Barcelona, con destino a
estas Obras, dos ganguiles metalicos volecadores o pontonas basculan-
tes de 200 toneladas. También estd instalando por su cuenta una
machacadora y una mezcladora de cemento y puzolana y una grda
para cargar las barcazas volecadoras.

Adoguinado de algunas zonas del muelle del

Contradique y del andén de Costa.

Esta obra se ejecutard por contrata.

* Con fecha 2 de enero de 1934 se suscribié un nuevo proyecto de
adoquinado de algunas zonas del muelle del Contradique y del andén
de Costa. Los motivos que ocasionaron su redaccién se encuentran
consignados en la Memoria que constituye el primero de los docu-
mentos de que consta aquel proyecto. Deciamos alli:

“Cuenta el puerto de Barcelona, de algin tiempo a esta parte, con un nuevo
trifico de gran porvenir a que indudablemente precisa atender em sus perentorias
necesidades. Nos referimos al de exportacién de potasas que va adquiriendo un des-
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arrollo insospechado. Se afirma por los téenicos que la cuenca potdsica de Catalufia,
por su extensién y riqueza, tal vez sea la primera del mundo y conviene a nuestro
puerto que por el mismo se verifique el embarque de estos productos.”

“Por ahora son tres las Sociedades mis importantes que explotan los yacimientos,
a saber: “Unién Espzmola de Explosivos”, “Minas de Potasa de Suria, S. A.” y “Po-
tases Ibéricas, S. A.”

“Tl lugar del puerto afecto a esta exportacidn es, en general, el denominado mue-
lle del Contradique en el cual se ha asignado un frente de atraque de 200 metros,
insuficiente, para los buques que vienen a cargar potasa. Este muelle estd en su mayor
parte ocupado por la Aerondutica Naval Militar y {inicamente quedan disponibles para
el comercio un rectdngulo de 59’20 metros de anchura por 200’00 metros de longitud,
es decir, 11,840 metros cuadrados. Dentro de este recténgulo e estén terminando dos
tinglados almacenes, con dimensiones cada uno de 27’00 metros de anchura por 90’00
de longitud, lo que da para los dos una superficie de 4,860 metros cuadrados; uno
pertenece a “Unién Espafiola de Explosivos” y otro a “Minas de Potasa de Suria”;
la Sociedad “Potasas Ibéricas” no ha montado todavia ninguno por carecerse afin de
lugar adecuado, motivando esto una complicacién grande en la explofacién actual del
muelle de Espafia en el que ha de permitirse la de estos productos hasta tanto no se
habilite un sitio apropiado.”

“Gran parte del producto exportado viene al puerto por las vias de un metro de
ancho de los Ferrocarriles Catalanes que tienen una estacién y vias de entrada en el
Andén de Costa y ramales en el muelle del Contradique; uno de doble via junto al
paramento de atraque y otro de doble y tnple via para servir los dos almacenes de
que se ha heeho mencién anteriormente; estas vias se estén"acabando de instalar.”

“HEntran también al puerto por la carretera del Andén de la Costa numerosos
vehiculos de toda clase con diferentes tipos de mercancias, como son los de 1a “Campsa”
y los que vienen con potasa; ademés en un trozo de este Andén de Costa, ¢l inmediato
al muelle del Contradique, cirganse vehiculos desde los vagones de los Ferrocarriles
Catalanes.”

“Todo lo anteriormente expuesto origina una intensa cireulacién y en todos los
sentidos en el muelle del Contradique y en dicho trozo del Andén de Costa, requirién-
dose una apropiada, s6lida y duradera pavimentacién. Actualmente salimos del paso
con un afirmado ordinario de piedra machacada al que hay que atender confinuamente
sin que por ello se obtenga un resultado satisfactorio, motivandose quejas, especialmente
en periodos lluviosos, durante los cuales la circulacién y transporte se lleva a eabo,
realmente, en condiciones muy deficientes.”

: “Tistas son razones indiscutibles que obligan a proponer, como asi lo hacemos, el

“adoquinar determinadas zonas del muelle del Contradigue y del Andén de Costa, por
ser una obra de urgente necesidad y que no va a admitir demora. Como el vecino muelle
de Costa estd por completo adoguinado, no habri solucién de continuidad en la pavi-
mentacién; en su dia propondremos otro proyecto de adoguinado desde donde lo termi-
namos ahora hasta la carretera adoquinada de Casa Antinez con lo que todo el Andén
de Costa gquedari en buenas condiciones.”

E] presupunesto general de contrata de este proyecto asciende a
la cantidad de 242,151’43 pesetas. 7

Remitido a la Junta de Obras el dia 9 del mismo mes de enero,
en su sesién del siguiente dia 10, se acordé por unanimidad elevarlo

para su aprobacién al Centro Directivo por el reglamentario conducto
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MEMORIA 69

de la Jefatura de Obras Publicas de la Provincia, con el informe fa-
vorable en el aspecto econémico.

Aprobado técnicamente por la Direccién General de Puertos en
1.° de marzo del mismo aiio 1934, no se ha sacado a subasta por tener
que atender previamente a los pagos obligatorios de otras obras mas
importantes y en curso de ejecuciom. .

NUEVO ESTUDIO PARA EL UTILADO MECANICO

DE 1L0OS MUELLES DE ESPANA, DE ATARAZA-

NAS, DE BARCELONA Y DE SAN BELTRAN

1. parte. — Suministro, montaje e instala-

cion definitiva mediante concurso piblico, de

23 grfias eléctricas en los muelles de Ata-

razanas, de Barcelona y de San Beltran

(Véanse fotografias mims. 16 al 22)

Esta instalacién se lleva a eabo previo coneurso.

Anio 1930. — En la “Memoria” anterior, ya se consignaba que la
Junta del Puerto, oportunamente autorizada por la Superioridad,
habia abierto el correspondiente concurso para la adquisicién de 23
griaas eléetricas destinadas a los muelles de Atarazanas, de Barcelona
y de San Beltran, cuyo anuncio se habia publicado en el Boletin Ofi-
cial de la Provincia y en la Gaceta de Madrid de los dias 24 y 26 de
abril de 1929. Celebrado el concurso en 26 de junio signiente, fueron
pasadas a examen de esta Direccién para su informe las cinco propo-
siciones que se habian presentado.

La complejidad ¢ importancia del asunto exigieron un largo y
laborioso estudio para evacuar el informe solicitado, fué remitido a
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la Junta el 18 de febrero a fin de que, previos los trimites reglamen-
tarios, fuera elevado a la Superioridad para su resolucién, como ast
se hizo por conducto de la Jefatura de Obras piblicas. No obstante
las insistentes gestiones que se realizaron seguidamente, transcurrié
el afio sin que se consiguiera resolver definitivamente este asunto.

Afio 1931.— In 23 de marzo de 1931 la Direccién General de
Obras piblicas, dispuso que para proceder a la adjudicacién defini-
tiva del consurso se recabara de la Sociedad espafiola de construe-
ciones “Babcock y Wilcox” la conformidad a las prescripciones que,
de acuerdo con lo informado por el Consejo de Obras Piblicas, habian
de regir como adicionales a las condiciones del suministro. Recibida
la orden el dia 27 siguiente, la Direccién de las Obras la trasladé el
mismo dia a la Sociedad interesada, la cual, por escrito fecha 1.° de
abril, manifesté su conformidad a las citadas prescripciones adi-
cionales.

La resolucién del Concurso la efectué la Direccién General me-
diante orden del 5 de junio, publicada en la Gaceta del dia 19 del
mismo mes y recibida por la Junta, por conducto de la Jefatura de
Obras Phblicas, el dia 30 signiente. Con arreglo a esta resolucién, se
adjudicé definitivamente el suministro de las 23 gruas eléctricas a
la antes citada Sociedad espaiiola de Construcciones “Babeock y Wil-
cox”, segin la proposicién presentada en el concurso por aquélla, en
la cual la instalacién eléctrica era para corriente continua, la toma
de la energia de la conduccién subterranea se haecfa por cables man-
gueras y en el caso de utilizacién de cucharas podian maniobrarse
éstas con un solo ramal de cable. La adjudicacién se hizo por la can-
tidad de 3.685,589 pesetas con arreglo a las especificaciones presen-
tadas al Concurso, a las bases de éste y a las prescripciones adicio-
nales anteriormente mencionadas, suscribiéndose la oportuna eseri-
tura de ajuste con fecha 27 de julio siguiente.

Pronto empezé la casa “Babcock y Wilcox” a acopiar material
en sus talleres de Bilbao y recabd la oportuna inspeccién del mismo a
fin de no paralizar los trabajos. En vista de ello y como, con arreglo
al articulo 16 del Pliego de Bases del Concurso, los ensayos de mate-
riales e inspeccién en los talleres los habia de llevar a cabo el Inge-
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MEMORIA !

niero Jefe de Obras Piiblicas de Vizcaya mediante un programa de
pruebas que le habia de proporcionar esta Direccién, se efectué un
viaje a Bilbao a principios de septiembre con objeto de dejar solven-
tados muchos detalles de esta cuestién y redactar el programa men-.
cionado.

A partir de entonces estuvo la Direccién constantemente en con-
tacto con la casa constructora, ocupandose activamente de los va-
riados detalles relacionados con la instalacion. -

Afio 1932.— Halldbase ya en plena marcha la construccién de
las griias cuando, con fecha 23 de febrero, el representante de la casa
“Babcock y Wilcox” en Barcelona dirigié una comunicaciéon a la Di-
reccién de las Obras participando que el dia 8 de aquel mes se habian
declarado en huelga los obreros de los talleres que dicha Sociedad
posee en Bilbao y que continnaban en la misma actitud. A consecuencia
de esta huelga guedaron los trabajos paralizados en dichos talleres
hasta el dia 5 de abril en que quedd resuelta, segin participé el propio
representante por escrito del dia 10 de mayo siguiente. De todos mo-
dos, el dia 23 del mismo mes recababa ya la Casa adjudicataria la
oportuna autorizacion para ocupar dos parcelas de terreno en la zona
que rodea el angulo de encuentro del muelle de San Beltran con el
de Barcelona a fin de poder acopiar materiales y colocar los medios
auxiliares necesarios para montar las grias eléctricas, autorizaeién
que fué concedida seguidamente. Se pedia también permiso para em-
pezar la instalacién de las vias en el muelle de San Beltrdn, en el
paramento Sur del de Barcelona, que se otorgé igualmente, dandose
principio a estos trabajos el dia 1.° de junio previo el oportuno re-
planteo efectuado el 29 de mayo.

Bmpez6 la instalacion de vias por el muelle de San Beltran, en-
cargandose de efectuarla la casa Remy, por cuenta del adjudicatario
y seguidamente, el dia 6 de junio, se daba principio a la colocacion
de las vias del paramento Sur del muelle de Barcelona. El dia 30 del
mismo mes empezaban ya los trabajos de montaje de las griias en el
muelle de San Beltran, y, con la misma fecha, la Maquinista Terres-
tre y Maritima, a la cnal habia confiado el adjudicatario la construc-
cién de once griias de las que componen la instalacién, solicitaba per-
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miso, que fué concedido, para proceder a la colocacién de una zona
de via para el montaje de dichas grias en el paramento Norte del
muelle de Barcelona y depositar los materiales y ttiles necesarios
para dicho montaje; trabajos que empezaron el dia 7 de julio si-
guilente.

Desde aguel momento se prosiguieron los trabajos de instalacién
de vias, colocacién de cables y montaje de grias, empezando a fun-
cionar con su fuerza motriz eléetrica la primera gria construida por
la Casa Babcock y Wileox el dia 27 del mismo mes de julio. El dia
1. de agosto siguiente se daba también prineipio al montaje del grupo
de gritas construido por Lia Maquinista Terrestre y Maritima.

. Con el fin de dar cumplimiento a lo prevenido en el articulo 32
del Pliego de Bases del Concurso, se remitié el 13 de septiembre a la
Superioridad el programa de pruebas que habia de regir en las suce-
sivas recepciones de los varios ‘grupos de elementos que integran la
instalacién, solicitando, al mismo tiempo, la designacién del Ingenie-
ro que hubiere de asistir a las recepciones citadas. Este programa de
pruebas fué aprobado por el Centro Superior el dia 15 de octubre,
designindose al Ingeniero Jefe de la Provincia para que le represen-
tara en las pruebas y recepciones mencionadas.

Segim el articulo 27 del mismo Pliego de Bases, debia estar dis-
puesto a funcionar un grupo de ocho grias en el lado Sur del muelle
de Barcelona a los doce meses de la fecha de la adjudicacién, plazo
gue habia vencido ya el dia 5 de junio anterior. Sin embargo, la casa
adjudicataria dirigié con fecha 15 de septiembre, por eonducto de la
Junta, una instancia al Tlmo. Sr. Subsecretario de Obras Publicas,
solicitando una proérroga hasta el dia 30 de noviembre en razén a los
retrasos ocasionados por las huelgas habidas en los talleres de la
“Siemens Industria Eléctrica, S. A.”, Sociedad encargada del sumi-
nistro_de los equipos eléctricos, y en los de la easa Babcock y Wilcox,
por la crisis que atravesaba la industria metaliirgica que habia cau-
sado un gran malestar en el elemento obrero, por la reduceién en el
rendimiento de la mano de obra, y por la desorganizacion del trabajo
en los talleres. Favorablemente informada esta peticion, se remitié
a la Superioridad, la cual otorgd la prérroga solicitada mediante or-

den fecha 21 de noviembre. Asi las cosas, se recibid este mismo dia
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MEMORIA 73

en la Junta una instancia susecrita el dia 18 aunterior por D. Joaquin
Maria Tintoré Punyed, Director naviero de la “Isleha Maritima”
Compaiifa Mallorquina de vapores que tiene a sn cargo el servicio de
correos de las Baleares en cuya instancia se pedia que se desistiera
de la instalacién de las tres grias eléetricas en el muelle de Atara-
zanas. Entre otras razones, se alegaba para hacer esta peticién que
los nuevos buques de aquella Compaiiia iban ya dotados de maqnini-
llas y puntales para levantar pesos hasta de cinco toneladas, ademés
de tener montados un puntal capaz de maniobrar pesos hasta de 25
toneladas, por cuyo motivo no habria nunca necesidad de utilizar las
grias eléctricas. Se afiadia que tampoco podria utilizarlas ningim otro
buque ya que el atraque de los vapores de ia Compaiiia citada estaba
concedido a perpefuidad, dado su caracter de vapores correos, y que
diariamente habia alli algdn vapor atracado.

Informada esta instancia favorablemente por la Direccién de las
Obras y deliberado en Junta sobre el particular se acordd, en sesion
del dia 14 de diciembre siguiente, aprobar por unanimidad el informe
de la Direccién en todas sus partes. Expresibamos en este documento
una absoluta conformidad con la peticién formulada, en atencién a
que las circunstancias eran esencialmente distintas de las que existian
al redactarse, bastante tiempo atris, el proyecto de la instalacién de
gruas eléctricas. Como solucién para satisfacer y poner de acuerdo
todos los intereses se proponia instalar 120 metros de via férrea para
graas, que habian de colocarse en el muelle de Atarazanas, a conti-
nuacién de los 280 metros lineales de idéntica via férrea que corres-
pondian al muelle de San Beltran, con lo cual se dispondria de 400
metros de via férrea de grfia en este dltimo muelle y no restaria, en
su dia, més que colocar otros 180 metros para tener completa esta via
a lo largo de todo el muelle en cuestién. Por lo que se refiere al apro-
vechamiento de las canalizaciones eléctricas que correspondian al mue-
lle de Atarazanas, se hacia constar que va se habia estudiado una
distribucién de flnido a lo largo de todo el muelle de San Beltrdn
aprovechando en la misma los elementos de los dos circuitos que en
la proposicién adjudicada correspondian al muelle de Atarazanas y
al tramo de 280 metros del muelle de San Beltran, y que, utilizando
estos elementos, precisaria sélo adquirir los restantes, que importa-
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rian aproximadamente unas 150,000, pesetas, para dejar completo un
circuito en toda la extension de los 580 metros del repetido muelle. Se
recordaba, ademas, que la Junta Mixta de Urbanizacién y Acuartela-
miento habia de adquirir 5 grias eléctricas para el muelle de San Bel-
tran por el estilo de las adjudicadas, y para las cuales tenia asignada
una partida de 750,000 pesetas, a 150,000 pesetas cada una, por cuya
razén cabria gestionar que la expresada Junta Mixta comprara tnica-
mente cuatro y destinara 150,000 pesetas importe de la restante a com-
pletar el circuito eléctrico mencionado. Se afladia que dicha Junta
Mixta tenia consignada una partida de 25,000 pesetas para instalar 125
metros de via férrea de griia en el muelle de San Beltran, con los cuales
podra completarse aproximadamente el tendido de la misma, a todo
lo largo de dicho muelle, y, aunando asi esfuerzos se conseguiria dejar
por ahora utilado el muelle citado en lo que se refiere a grias eléetri-
cas. Se decia también que el encargado de los trabajos de instalacién
de vias y canalizaciones por cuenta de la casa “Babcock y Wilcox"’,
adjndicataria de las 23 grias eléctricas, habia terminado las corres-
pondientes a los muelles de Barcelona y de San Beltrian y, de no em-
pezar inmediatamente las del muelle de Atarazanas, se veria preci-
sada a despedir el personal obrero, origindndose con ello un conflicto,
para evitar el cual conferencid el Ingeniero Director con el Vicepre-
sidente de la Junta, decidiéndose, de comtn acuerdo, a prolongar la
via férrea para las griias en el muelle de San Beltrin, en la misma
longitud de 120 metros que habia de colocarse en el muelle de Ata-

razanas. Por tiltimo, se consignaba, que el mismo Ingeniero Director,

como Vocal de la Junta Mixta, habia presentado una mocién, en el
sentido indicado en el informe a la Ponencia de Aduanas de aquélla,
esperando fundadamente que seria aceptada y aprobada, con lo cual
podrian armonizarse los intereses de todos, especialmente los de la
Junta de Obras del Puerto, a la cunal ha de ceder, en su dia, la Junta
Mixta de Urbanizacién y Acuartelamiento las grias, vias y canali-
zaciones queé ahora le corresponde ejecutar, obteniéndose de este modo
una mejora notable y una instalacién de utilado de grdas en el muelle
de San Beltrdn que obedeceria a un solo criterio de conjunto para
todo el muelle.

Con posterioridad al informe que se acaba de citar, se presentd




MEMORIA 75

por el Ingeniero Director una moecién, fechada en 6 de diciembre, a
la Ponencia de Aduanas de la referida Junta Mixta, insistiendo en su
propuesta, que merecié la aprobacién del Pleno de dicha Junta en
sesién celebrada el dia 15 de febrero de 1933, en vista de todo lo cual
se acordd instalar en el muelle de San Beltran las tres grias eléc-
tricas destinadas al muelle de Atarazanas.

El dia 28 de noviembre empezaron los trabajos para instalar los
120 metros de via-en el muelle de San Beltran, a continuacién de la
colocada anteriormente, termindndose la instalacion el dia 10 de di-
ciembre siguiente. Bl dia 19 de este mismo mes se procedié a realizar
las pruebas de las 8 griias correspondientes a la zona de servicio de
la parte Sur del muelle de Barcelona, primer grupo a recibir de los
cuatro que integran la instalacién, habiendo asistido a las mismas el
Ingeniero Jefe de Obras Publicas de la provineia, como representante
del Ministerio de Obras Publicas, el Ingeniero Jefe accidental del dis-
trito minero que ostentaba la representacién de la Intervencién Ge-
neral de la Administracién del Estado, D. Agustin Gibernau Maris-
tany, en representacién de la Junta del Puerto, Don Luis Herrando
Herrero, Director de la Sucursal en Barcelona de la casa adjudica-
taria, y el Ingeniero Director de las Obras. Se realizaron algumas de
lag pruebas presecritas en el programa aprobado por la Superioridad,
haciendo maniobrar varias grfias en vacio y también cou cargas de
3 y de 6 toneladas, que es la carga mixima de las gritas. Seguida-
mente se ordenaron maniobras con peso de 7,200 kilogramos, méximo
sefialado para las pruebas, en vista del resultado satisfactorio de to-
das las llevadas a cabo y de la inspeccién de conjunto del grupo de
las 8 griias, el Sr. Ingeniero Jefe de Obras Pblicas, delegado para
ello por la Superioridad, declard, en virtud de lo dispuesto en el Ar-
ticulo 32 del Pliego de Bases, que quedaban recibidas provisional-
mente las obras que componen esta instalacién parcial, a reserva de
realizar en su dia las pruebas de conjunto que se acuerde llevar a
cabo. Levantada la oportuna Acta, fué remitida a la aprobacién Su-
perior, que fué otorgada en 15 de febrero del siguiente aiio.

Ao 1933. — La primera relacién para el abono de la instalacién
fué redactada por la Direceién de las Obras en 4 de marzo de este
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afio. Importaba esta relacién la suma de 1.105,976°70 pesetas, o sea el
30 % de la cantidad de 3,686,589 pesetas en que fué adjudicado el con-
curso, en virtnd de lo dispuesto en el Articulo 28 del Pliego de Bases,
toda vez que habia sido aprobada el Acta de recepeidn provisional de
las 8 grias que forman el primer grupo.

Con la misma fecha se conectaba la corriente eléctrica al circuito
del lado Norte del muelle de Barcelona y empezaba a funcionar por
primera vez una de las grias de este grupo construido por la Maqui-
nista Terrestre y Maritima. La recepcién provisional de las grias de
este grupo tuvo lugar el dia 29 de mayo, con las mismas formalidades
seguidas en las del grupo anteriormente recibido, habiendo asistido
a este acto, ademas del Ingeniero Director de lag Obras, el Ingeniero
Don Juan M.® Sans Bosch en funciones de Ingeniero Jefe de Obras
Publicas de la provincia, D. José M.* de Gaztelu Maritorena, Ingeniero
Jefe del Distrito Forestal de Barcelona, Gerona y Baleares que osten-
taba la representacién de la Intervencién General de la Administra-
cién del Estado, D. Agustin Gibernan Maristany y D. Andrés Oliva,
Vocales de la Junta del Puerto en representacién de la misma, Don
Luis Herrando Herrero, en representacién de la Sociedad adjudica-
taria. Se levantd la oportuna acta que se remitié a la aprobacién Su-
perior, recayendo ésta el dia 5 de julio siguiente. Procedia entonces el
abono del 25 % de la cantidad en que habia sido adjudicado el con-
curso, segundo plazo que ascendia a 921,647,25 pesetas, a este fin se
remitieron a la Junta por la Direccién de las Obras los documentos
necesarios con fecha 10 del mismo mes.

" Kl tercer grupo a recibir lo constitufan las 4 grias correspondien-
tes a la zona de servicio del muelle de San Beltran. Su recepcién pro-
vigional fué hecha el dia 24 de noviembre, previas las formalidades
reglamentarias, por el Ingeniero Jefe de Obras Piublicas de la pro-
vincia, con la asistencia de las mismas personalidades que habian con-
currido a la recepcién de las griias del 2.° grupo, aprobandose por la
Direccién General de Puertos en 14 de diciembre siguiente el acta
oportunamente levantada y remitida a la Superioridad. En su conse-
cuencia trasladada esta resolucién a la Junta de Obras por la Jefa-
tura de Obras Piblicas, se procedié seguidamente a redactar los do-

cumentos necesarios para el abono del 3. plazo a la casa adjudica-
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MEMORIA ‘ 77

taria, cuyo importe del 25 % ascendia, como en el 2. plazo, a la can-
tidad de pesetas 921,647 25, y cuyos documentos se remitieron a la
Junta de Obras con fecha 23 del mismo mes de diciembre.

Afio 1934. — Conforme se ha indicado va anteriormente, las 3
gruas destinadas al muelle de Atarazanas fueron instaladas en el de
San Beltran, a continuacién de las otras 4 previstas en este muelle.
La recepcién provisional de la instalacién de estas 3 grias se réalizé
al propio tiempo que la definitiva de la de las otras 20 antes recibidas
provisionalmente. Asistieron a estas operaciones, ademéas del Ingenie-
ro Director de las Obras y el representante de la casa adjudicataria,
el Ingeniero Jefe de Obras Piiblicas de la provinecia, D. Federico Ruiz
Benito, el Ingeniero Jefe del Distrito Forestal de Barcelona, Gerona
y Baleares, D. Pedro Ribas Bové, en representacién de la Interven-
cién general de la A'dministracién del Iistado, y los Vocales de la
Junta del Puerto, D. Agustin Gibernau Maristany y D. Antonio Ma-
ria Llopis Galofré. Tuvieron lugar estas recepciones el dia 27 de julio,
habiéndose levantado la oportuna acta que fué remitida a la Supe-
rioridad y recayendo la aprobacién de ésta en 16 de agosto siguiente.

Queda ahora solamente por efectuar. la recepeidén definitiva de
toda la instalacién, la cual debers tener lugar, en virtud de lo esta-
blecido en los artfculos 83 y 34 del Pliego de Bases, una vez trans-
currido el plazo de garantia de 6 meses a partir de la tltima recep-
cién realizada.

Se ha de advertir que en todas las recepeiones de que se ha tra-
tado, no se ha dispuesto mas que de la pequeiia cantidad de corriente
continua que ha podido suministrar la Compaiifa Barcelonesa, puesto
que la instalacién de la estacién convertidora se ha retrasado en ex-.
tremo. Cuando se disponga de la cantidad de corriente necesaria y
con la tensién de trabajo, es cuando podrin someterse las grias a

pruebas de toda clase, particularmente de conjunto, verdaderas y
eficaces. - i




78 OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

Estacién convertidora de corriente alterna

en continua, dispuesta para hacer funcionar

las 23 grfias eléctricas, colocadas en los

muelles de Atarazanas, de Barcelona y de

San Beltran.

(Véanse fotografias nims. 23 y 24)

Esta obra se ejecuta por:concurso.

Afio 1933. — Al tratar de la instalacién de grias eléctricas en
los muelles de Atarazanas, de Barcelona y .de San Beltran, expresa-
mos ya que el oportuno concurso abierto para adquirirla fué adjudi-
cado, por orden de la Direccién General de Obras Piblicas de 5 de
junio de 1931, a la Sociedad “Babeock y Wileox” de Bilbao en la
cantidad de 3.686,589 pesetas.

En la proposicién que aprobd la Superioridad se estudiaba la ins-
talacién a base de corriente continua, El consumo de cada gria, supo-
niendo que trabajen a la vez sus cuatro motores con una tensién de
990 voltios en sus bornes, .es de 320 amperios; por consiguiente, las
93 grias exigirfan en las mismas condiciones una intensidad de 7,360
amperios. Se admitié, no obstante, el eriterio de la proposicién, que
suponfa para los célculos, como coeficiente de servicio el usual de
0730, segtin lo_establecido por la préctica en instalaciones semejantes,
lo que equivale a admitir como suficiente una intensidad de unos 2,200
amperios a la citada tensién de 220 voltios. Por otra parte, de los
caleulos admitidos en dicha proposicién para las conduceiones eléc-
tricas se deduce que la maxima caida de tension es de 14 por 100, lo
que exige disponer en el cuadro de distribucién de un voltaje de 250
voltios. '

Resulta, pues, que la instalacién de griias mencionada requiere
en el cuadro una corriente de 2,200 amperios a 250 voltios, o sea,
nna potencia de 550 Kilovatios.
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En la proposicién de referencia se incluian los cables que habian
de unir las cajas de empalme de la Compaififa Barcelonesa de Electri-
cidad con el referido cuadro para proporcionar en éste la mnecesaria
cantidad de corriente continua.

Sin embargo, apenas adjudicada la instalacién de las grias y al
recabar de dicha Compafifa el suministro necesario de energfa, surgié
la negativa de suministrar corriente continua. Tanto aquella Compa-
fifa como las deméas admitian sélo el suministro con corriente alterna,
planteando el problema de adquirir una estacién convertidora para
que pudieran funcionar las griias recién adjudicadas.

Al informarse por la Direccién de las Obras las proposiciones
presentadas al Concurso ya se habia manifestado a la Superioridad
que en caso de elegirse una solucién con.corriente continua (era obli-
gatorio presentar también propuestas a base de corriente alterna) de-
beria obligarse al adjudicatario, -antes de la adjudicacién definitiva,
a que presentase en un plazo breve y determinado un proyecto de
estacién convertidora, pero nada se dispuso sobre este particular al
aprobarse y adjudicarse el Concurso por la citada Orden de 5 de ju-
nio de 1931. En vista de ello, hubo de advertir esta Direccién a la
casa “Babcock y Wilcox” que ya no habria necesidad de instalar las
lineas principales de alimentacién para corriente continua, o sea, la
acometida desde la red de las Compaifiias hasta el cuadro general, para
lo cual figuraba en el presupuesto una partida de 72,490 pesetas. He-
cha esta advertencia mediante comunicacién del 26 de septiembre,
contesté la casa adjudicataria en 1.° de diciembre expresando su con-

formidad. Al mismo tiempo, se inicié el planteamiento del problema
de la -estacién convertidora.

Afio 1932. — Por fin, después de laboriosas gestiones, presentd en
septiembre la Sociedad “Babcock y Wilcox” de Bilbao una propuesta
de estacién convertidora como aditamento a su adjudicada proposi-
cién. La oferta comprendia cineo variantes, todas basadas en el empleo
de conmutatrices para la conversién de la corriente alterna en co-
rriente continua. Esta oferta estaba estudiada por la Sociedad “Gea-
thom”,

Con fecha 14 del mismo mes de septiembre informé esta Direc-
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cién favorablemente la propuesta y de las cinco variantes escogid,
razonéndolo, la variante n.° 5 estudiada a base de los grupos de con-
mutatriz-del tipo de 550 kilovatios, condensando el informe en varias
conclusiones las méas importantes de las cuales consistian en ordenar
el suministro y montaje de la estacién convertidora a la casa :“Bab-
cock y Wilcox” y aprobar este suministro como un aumento de obra
o aditamento de la proposicién adjudicada. J

Ordenado por la Superioridad con fecha 6 de diciembre que ‘in-
formara sobre este asunto la Jefatura de Obras Publicas, transeurri6

el resto +del afio sin que recayera la oportuna resolucion.

Afio 1933. — La Direceién General de Puertos con fecha 6 de mayo
dicté una orden resolviendo que no procedia incluir en :la contrata
adjudicada a la “Babcock y Wileox”, como aditamento a la misma,
la instalacién :de la estacién convertidora, tal como habia propuesto
la Direccién de las Obras. Al mismo tiempo, se autorizaba para la
redaccién de un proyecto de estacién convertidora.

Como quiera que en la expresada orden no se prescribia basarse
para redactar el ;proyecto en la propuesta de la “Geathom” y, por
consiguiente, en ninguna de las cinco variantes, se dedujo que esta
Direccién quedaba en libertad de redactar un proyecto con la solu-
cién que le pareciese méas conveniente, teniendo en cuenta toda clase
de razones y entre ellas, como importantisima, la de una méxima
urgencia. Precisamente por esta razén de urgencia se habia informado
favorablemente la propuesta de la “Babcock” y la variante n.’ 5 de
la misma, puesto que esta casa no presentaba mas solucién que la de
conmutatrices. .

Desligada esta Direccién de la propuesta de la “Babecock” estu-
diada por:la “Geathom”, tinica de la que se hacia solidaria la casa
expresada, se redacté un proyecto a base de grupos de motor genera-
dor, solucién también muy aceptable y propuesta asimismo por casas
especializadas en estas materias, con la ventaja positiva de poder en-
cargarla inmediatamente en:el mismo Barcelona, si asi se ereia nece-
sario. Se envib este proyecto a la aprobacién de la Superioridad con
fecha 26 de agosto de este afio y la Direccién General de Puertos
dicté en 28 de octubre una orden en la cual se resolvia devolver el

S
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proyecto para que se redactara de nuevo tomando como base:la va-
riante n.’ 5 ya citada. = : ; ¢ YRS

Cumplimentando esta orden se procedi6é inmediatamente a redac-
tar el nuevo proyecto a base de la expresada variante de la oferta de
la Sociedad “Geathom?”, suserita por ésta el 2 de septiembre de 1932,
oferta que realmente habia sido presentada por la casa “Babcock y
Wileox” y escogida por esta Direccién entre las cineo variantes. El
nuevo proyecto, fechado el 28 de noviembre, fué seguidamente remi-
tido a la Superioridad para su aprobacién.

Afio 1934. — La Direceién General de Puertos, dispuso, con feeha
24 de enero, la devolucién del Proyecto para que se introdujera deter-
minadas modificaciones en sus documentos. Recibida esta disposicién
el dia 9 de febrero, se remitié oportunamente modificado el mismo dia
para que, por conducto de la Jefatura de Obras Piblicas, fuera ele-
vado nuevamente a la aprobacién de la Superioridad.

Todavia no se resolvié el asunto, sin embargo, pues el dia 8 de
junio dicté la Direccién General de Puertos otra orden, recibida el
dia 11, disponiendo la urgente remisién de dos ejemplares del Pliego
de condiciones particulares y econémicas con ciertas modificaciones
que se concretaban en la orden expresada. El dia 12 siguiente se
remitian los mencionados documentos arreglados conforme a las ins-
trucciones recibidas.

La Gaceta del dia 6 de julio publicé, un decreto ministerial fe-
chado el dia anterior, por el cual se autorizaba a la Junta de Obras
para concertar directamente las obras de la estacién convertidora, y
esta Corporacién acordé en sesién del dia 8 de agosto anunciar el
oportuno concurso piublico al indicado fin, dando un plazo de veinte
dias para la presentacién de proposiciones. Publicado el anuncio co-
rrespondiente en la Gaceta de Madrid del dia 15 del mismo mes de
agosto y abiertos en su dia los pliegos presentados al concurso se traté
de este asunto en la sesién de la Junta del dia 12 de septiembre pa-
sando las propuestas a estudio de esta direccidn, la cual, como resul-
tado del minucioso examen de las tres proposiciones efectuadas, emi-
ti6 en 13 de octubre siguiente el informe pertinente, mediante el cual

la Junta de Obras acordé en su préxima reunién del dia 24 del mismo
6
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mes adjudicar la instalacién a la casa “Siemens Industria Eléetrica,
S. A.” por la cantidad de 230,000 pesetas, hallandose, al finalizar el
aiio, en plena actividad la construccion de los elementos que componen

la estacién, cuya instalacién debe quedar terminada en un plazo de
seis meses desde la fecha de la adjudicacion.
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CAPITULO 11I

Estado actual del Puerto
Partes y elementos que le coriponen
Trafico mercantil

Ho_ja de los planos mams. 3 y 5.
Estados ntims. 2 al 8.
Fotografias ntims. 25 al 35.

Bstado actual del puerto. — Partes y elementos que le componen.
. Terminada la telacién de las obras nuevas ejecutadas en el quin-
queénio objeto de esta “Memoria”, y hecha la reseda del puerto en
tiempos anteriores, parécenos 1égico y conveniente exponer ahora un
resumen del estado actusl del puerto ((véaseé Hoja n.’ 5 de los Planos),
con relacién de sus principales partes y elementos, con el fin de tenmer
una idea general del mismo; esto nos servirad para deducir comsecuen-
cias de diversa indole y también para hacer ver con claridad todo
cuanto hay que conservar y explotar hoy dia, justificando asi los Pre-
supuestos de Conservacién, Explotacién y Servicios de los que tra-
taremos en el Capitulo siguniente. También diremos algo, en este mis-
mo Capitulo, del trafico mercantil del puerto y de sus caracteristicas.

En este Capitulo insertamos 11 fotografias que con la general del
puerto dan una idea de su totalidad y de sus partes.

En el estado n.° 2 que acompafia a esta “Memoria” se consignan

algunos datos del puerto referentes a las dérsenas.y muelles, super-
ficies de unas y otros para los diferentes servicios y la total del mismo.

Este estado nos ensefia que la zona total ccupada por el puerto
de Barcelona es de 3.252,762 metros cuadrados, o sea unas 325 hee-
tareas. La parte de agua cuenta 2.264,922 metros cuadrados y la te-
rrestre 987,840 metros cuadrados. De la superficie de agua son utili-
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zables 954,261 metros cuadrados para el estacionamiento de buques
y para las operaciones de embarque y desembarque; 621,042 metros
cuadrados no son utilizables para aquellos fines y 689,619 metros cua-
drados pertenecen a lo que se denomina antepuerto, limitado al Sur
por la linea que une el morro del dique del Este con la desemboca-
dura del canal de la Infanta, en la costa.

De lo que se puntualiza en el estado para desarrollo de la linea
de atraque en los distintos muelles, alli designados, se deduce que se
cuenta con 9,082’85 metros lineales de atraque con calados compren-
didos entre 8 metros y 11’20 metros al nivel de agnas medias. De esta
total linea de atraque son utilizables 6,739 metros para las operacio-
nes de embarque y desembarque; son utilizables pero no estan libres
en la actualidad, 1,549’35 metros lineales, longitud perdida para las
faenas comerciales y usada por varios Clubs, material flotante de las
Obras del Puerto, buques en reparacién, buques en depdsito, embar-
caciones menores de toda clase como barcazas, material flotante de
los Practicos y de la Sociedad de remolcadores, Tabacalera, de trans-
porte de viajeros por el interior del puerto, de pesca, ete., etc.; hare-
mos observar aqui que carece el puerto de Barcelona de una déarsena
depésito en donde fuese factible colocar todo el material flotante in-
ocupado, inactivo o en reparacién. El no disponer de un lugar de esta
clase, como poseen otros puertos, constituye una deficiencia grande
del puerto de Barcelona puesto que mucho de este material inutiliza
para el trafico mercantil muelles de gran calado. Cuéntanse también
7947’50 metros lineales no utilizables debido a escaleras, curvas, angu-
log, ete., ete. :

En cuanto a la superficie de los muelles, el estado nos ensefia que
la totalidad; como ya hemos dicho, es de 987,840 metros cuadrados,
de los cuales 323,958 metros cuadrados corresponden a las vias de
circulacion, 121,097 metros cuadrados a zonas de depdsito cubiertas,
216,413 metros cuadrados a zonas de depdsito descubiertas y por tlti-
mo 326,372 mietros cuadrados resultan ocupados por edificios, clubs,
darsena del dique flotante y deponente, varaderos, playas, jardines,
rompeolas del Este y del Oeste, ete., ete. ,

.Con referencia a.los 121,097 metros cnadrados de superficie cu-
bierta para depdsito de mercancias precisa tener en cuenta que en el

e,
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[ | ESTADO ACTUAL DEL PUERTO DE BARCELONA ESTADC N.: 2

SUPERFICIE ACTUAL DE LA TOTALIDAD DEL PUERTO 3.252,762 METROS CUADRADOS, LIMITADA AL SUR POR UNA LINEA QUE UNE EL MORRO DEL DIQUE DEL ESTE
CON LA DESEMBOCADURA DEL CANAL DE LA INFANTA

DARSENAS Y MUELLES; SUPERFICIES DE UNAS Y OTROS PARA LOS DIFERENTES SERVICIOS

SUPERFICIE DE AGUA DESARROLLO DE LA LINEA DE ATRAQUE SUPERFICIES DE LOS MUELLES Y DE LOS DIQUES
i i Pasos ¥ partes del . . -
Designacion Utilizabl 1 g il Designacion Calados - ! = = '
de Ins Totnles esta::izgnﬂ?nﬁe?:c% %!e pnuc;ell'uci)_l?z;!;%;s gsé:%e:a? de los Total i Ut’lgﬂbl.e par%e Utilizable pero No utilizable e vica iz ] Zonas de depdsito Otras superficies
navios y para las estacionamiento de Ante-puerto il — otaies et L no libre por otales ,vias de i —— —
SaEnEnse - operaciones de em- | naviosy paralas ope- TUETES embargue y desem- en [a actualidad diferentes caugas circulacién Edificios, Clubs,
s barque y desembarque; raciones de embarque = 7 LR = = = = Cubiertas Desclbiertas Diques. Varadero,
i = y desembarque b5 = Playas, jardines, etc.
* me . me m? 1 metros m 1 m | m 1 - m 1 m? m? m? m 2 m?
Morrot. . . . . 423,712 203,137 220,575 Contradique 11’20 495’40 180700 208’80 106’60 40,000 1,600 4,860 — 33,540
Costa 11’20 500700 - 500°00 — — 41,539 9,039 — 32,500 =%
Poniente 8-9°60 1,071’00 932’65 55’70 8265 80,554 35,405 — 39,549 5,600
! Bareelona 8-9°60 1,170°90 914’25 231705 25’60 79,383 43,077 26,900 2,400 7,000
Atarazanas 800 22510 122’60 84’00 38'560 24,084 11,873 1,436 — 10,775
Nagional . . . . 214,945 63,195 51,750
i 4 AL e Bosch v Alsina 800 400765 46215 37750 = 66,355 35,205 93,100 = 8,050
HEspafia 960 148445 1,453’50 — 30°95 82,967 41,767 34,020 7,180 ==
Depésito 800 281’75 242790 — 3885 38,758 22,193 6,720 6,120 3,725
Comereio . . . . 166,048 166,048 =
Barceloneta 8’00 346740 326 40 20700 — 36,642 23,950 12,692 s =
Rebaix 800 171'00 171740 — — 35,258 18,723 1,960 12,225 2,350
i Industria . . . . 73,778 73,778 —
Peseadores 8’00 230°90 214°20 — 16°70 24,679 7,679 = 4,500 12,500
Baleares 9'60 524°60 498'90 — 2570 14,787 5,384 9403 — Aty
Dique . o) o 35,000 35,000 —
(comprendidos los b = .
arAenes= e seryie Nnevo 8200 412760 — 370710 42'50 76,566 20,572 = 5,894 50,100
3. ¢io) Catalufia 8200 291'10 — 264’65 26745 13,850 1,350 — — 12,500
Oceidental 9'00 200700 — = . 200700 6,000 = " =t 6,000
Levante 9-11’20 572’55 135'0¢ 29765 14000 19,431 4,731 — 14,700 —
Levante . . . . 81,375 81,375 — J
Dique del Este.—
Prolongacién  del
* . Dique del Tiste y
Ante-puerto. . . 877,733 — 188,114 698,619 Espigén = — - = = 74,557 L = = 74,557 I
Digue del Qeste.—
Andén de Costa ¥ L
playa hasta el ca-
nal de la Infanta. = - = — = 99,411 7,986 — = 91,425
TOTALES . . . 2.264,922 954,261 621,042 698,619 . — 9,082’85 6,739°00 1,549’55 794’50 987,840 323,958 121,097 216,413 326,372 |
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muelle de Bosch y Alsina (antes Muralla) se han arrendado al “Con-
sorcio de la Zona Franca de Barcelona” los dos grandes tinglados del
mismo, con sus 23,100 metros cuadrados de superficie, arriendo que
merma considerablemente para las faenas comerciales del puerto adua-
nero la superficie de depésito. Por otra parte, aungue los 500 metros
lineales de atraque de este muelle pueden ser utilizados por todos los
buques, tanto si hacen como si no hacen operaciones para el Consor-
cio, resulta que no pueden aprovecharse estos tltimos més que de las
vias férreas, de las griias y de la zona de 11 metros de borde de muelle,
pero no de los tinglados. ’

Para no alargar esta Memoria en demasia no insertamos estados
ni relaciones detalladas de los diversos elementos de toda clase de
este puerto, relaciones que se acompafnian, algunas de ellas, como ane-
jos en las Memorias de los Presupuestos de Conservacién, Fixplotacion
y Servicios redactadas en los dos tltimos afos. Para nnestro objeto
bastari que indiquemos aqui un resumen de los mismos.

Tenemos en el puerto un total de 49,589 metros cuadrados de su-
perficies afirmadas y 279,729 metros cuadrados de zonas empedradas,
tanto de depédsito como de circulacion.

Las vias férreas aleanzan un total de 19,948 metros,lineales, con
110 agujas, 20 placas giratorias y 5 bésculas para pesar vagones.
De la conservacién de todo este material de vias férreas estd encar-
gada la Direccién de las Obras.: .

Estan montadas en el puerte 7 basculas para vehiculos de toda
clase. ' _

El ntmero de defensas en los muelles es de unas 300 y el de
escaleras de diversas clases de.unas 50. Los bolardos alecanzan a la
cifra de 453 y los norays a la de 110.

Cuéntanse en el puerto de Barcelona, a cargo de la Direccién de
las Obras, entre edificios, tinglados, almacenes, depdsitos y construc-
ciones de toda clase y dimensiones, unas 100 edificaciones con una
valoracién aproximada de 20.000,000 de pesetas. Existen tinglados
ecomo los del muelle de la Muralla de 12,800 metros cuadrados. de su-
perficie; el edificio “Almacenes Generales de Comercio” compuesto
de sétanos, planta baja y cuatro pisos ocupa una superficie de 6,284
metros cuadrados; poseemos cobertizos-tinglados de los que algunos
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de ellos, como el cobertizo n.° 1 del muelle de Ispafia, cubre una su-
perficie de 14,525 metros cuadrados.

Advertiremos que algunas de estas construcciones, como los fin-
glados del muelle de la Barceloneta y del muelle de la Muralla, cuen-
tan con unos 30 afios de vida.

El material flotante de la Junta de Obras del Puerto se compone
actualmente de unas 75 unidades entre buques, artefactos de varias
clases y embarcaciones menores. El detalle es el signiente: 5 remol-
cadores de diversas dimensiones y potencias; 4 cabrias flotantes de
varias potencias hasta de 80 toneladas, la mayor; un tren de dragado
compuesto de una draga, construida el afio 1879, y de 4 ganguiles;
ademds 6 barcazas, 16 lanchas, 5 embarcaciones de buzo, 10 gasoli-
neras y 24 botes. Mucho de este material es antiguo y de ello citare-
mos algtin ejemplo. El tren de limpia compuesto de una draga de
rosario fija, un equipo de ginguiles y el remolcador “Setanti”, fué
- construido como hemos dicho en 1879 y desde entonces viene pres-
tando servicio. Teéricamente puede dragar 100 metros efibicos por
hora pero en la prictica resulta mucha menor la cantidad; la pro-
fundidad del dragado es hasta 12’50 metros como méximo, pero en-
tonces con muy escaso rendimiento. Se comprende que hayan sido
innumerables las reparaciones que ha sufrido y que sufre este mate-
rial, y puede decirse que los ganguiles primitivos ya no existen ha-
biéndose construido 2 nuevos en 1915. Precisa renovar los elementos
de dragado de este puerto.

Los 2 remolcadores-bombas, “Llobregat” y “Besés”, se constru-
yeron en el afio 1906; son de 201’69 toneladas y llevan cada uno 2
maquinas y dos calderas. Tienen por lo tanto unos 30 afios de vida y
han sufrido numerosas reparaciones, algunas de importancia.

La cabria “KEsperanza”, no propulsora, de 80-30 toneladas de po-
tencia la construyé en 1893 la “Maquinista Terrestre y Maritima?” de
Barcelona contando asi 42 afios de servicios. Ha sido objeto de nume-
rosas reparaciones y provista de dispositivos més répidos para ma-
niobrar pesos de 30 toneladas.

La cabria “Dolores”, de 25 toneladas, y 4 metros de aleance es
del afio 1875. La cabria “Teresa” de 60 toneladas y 6 metros de al-
cance se adquirié de segunda mano y también es antigua y la cabria
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“Montserrat” de 25 toneladas y alcance de 8 metros, es una transfor-
macién de una cabria antigua del afio 1878, transformacién que mejor
puede calificarse de nueva construccién realizada en las obras.

Las 6 barcazas de 200 toneladas son del afio 1876 y desde enton-
ces, continuamente, se han venido conservando y reparando.

Haremos mencién especial del Dique Flotante y deponente, arte-
facto de carenado con que cuenta la Junta de Obras del Puerto. La
parte flotante se compone, hoy dia, de 4 secciones de 2,000 toneladas
de potencia ascensional cada una y la parte fija consta de 400 metros
lineales de careneros donde pueden ser depositados los buques. No ha
trabajado nunca el Dique mis que con tres seceiones unidas como mé-
ximo y el Proyecto que sirvié de base a su construccién se estudid
para trabajar nada més que con 3 secciones a un tiempo. Es del sis-
tema patentado Clark y Standfield, pero fué construido por la “Ma-
quinista” el afio 1903, contando, por consiguiente, 32 afios de servi-
cios. Puede caleularse el sinniimero de reparaciones, pequefias, media-
nas y grandes y reposicién de diversos elementos que ha tenido que
hacerse en este artefacto; el entretenimiento del mismo significa uno
de los importantes gastos del Presupuesto de Conservacién. La 4.° Sec-
cién se construyé el afio 1917 y sirve para poder tener siempre dispo-
nibles tres, ya que se van reparando y conservando por turno.

Oftra instalacién de carenado con que cuenta el puerto es el Vara-
dero que puede subir embarcaciones hasta de 300 toneladas en el
Carro grande metdlico'y de 60 toneladas en el grande de madera;
funcionan otros dos carros, mediano y pequeiio, para embarcaciones
menores. Lia instalacién primera se inaugurd en 1909, pero posterior-
mente ha sufrido bastantes reformas y mejoras hasta dejarla en el
estado actnal; estd dotada de vias, carros, motores, cables, cadenas,
eteétera, constitueyndo otra de las instalaciones importantes que pre-
cisa mantener en buen estado.

Pasando ahora a otra clase de elementos diremos algo de las grias
del puerto. Como resto de la instalacién de grias hidriulicas que se
llevé a eabo en 1881, queda en servicio todavia la mayor, de 25 tone-
ladas, montada en aquella época en el muelle del Depésiﬁo; tiene 8
metros de alcance y 17 de elevacién sobre el nivel del mar; es fija;
sigue en servicio la instalacién de maquinas y calderas. Se poseen
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también 4 grias de vapor, dos de 1 1/2 toneladas, 1 de dos toneladas
y otra de 10 toneladas todas ellas para los servicios de las Obras. En
el muelle de la Barceloneta funcionan 8 grias eléctricas de medio pér-
tico y de dos toneladas de potencia, construidas el afio 1906 y por
consiguiente con unos 30 afios de vida. En el afio 1910 se instalaron
en el muelle de la Muralla 8 grias eléctricas de medio portal y de 3
toneladas de potencia. Estas 16 grias eléctricas de pértico tienen una
altura de 13 metros sobre el nivel del mar v un alcance de 7 metros.
Se esta terminando la instalacién de 23 grias eléetricas en los muelles
de Barcelona y San Beltran, de 3-6 toneladas de potencia, con alcance
maximo de 14’05 metros y minimo de 2’55 metros, y altura de eleva-
cién sobre el mnivel del muelle de 17,80 metros.

Los tinglados del muelle de 1a Barceloneta y de la Muralla estan
dotados de puentes grias; dos por tinglado.

Posee también la Junta un taller de bloques dotado de toda clase
de elementos para fabricarlos y manipularlos, hasta de 80 toneladas.
Procede en su origen del que monté la contrata del dique del Este
en el afio 1907 y actualmente esta arrendado a la Sociedad “Fomento
de Obras y Construcciones” que construye el muelle adosado al dique
del Este. Se rehabilité este taller de bloques para reparar las gran-
des averfas del dique del Este sufridas en el afio 1920, y posterior-
mente se han construido en el mismo los bloques del nuevo muro de
muelle de San Beltran.

Para las atenciones de la Conservacién y Explotacién de las Obras
y Servicios tiene montados esta Direccién talleres de ajuste, forja,
caldereria, de carpinteria, de carpinteria de ribera y calafates, para
los servicios eléctricos, para los de lampisteria y fontaneria, ete. Estan
dotados de todos los necesarios elementos para cumplir sus diversos
cometidos.

Se poseen también diversidad de elementos de menos importan-
cla, como son: maquinas apisonadoras, varios tractores, compresores,
bombas, ete.-

Resefiados el conjunto y partes actuales del puerto y los elemen-
tos de toda clase de que estd dotado, diremos algo respeto a los cala-
dos con que se cuenta hoy dia. Los de la canal de entrada se dibujan

en el plano n.’ 5 de esta Memoria. Hemos descrito anteriormente el
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MEMORIA 89

anticnado y deficiente tren de limpia 'y que viene prestando sus ser-
vicios desde el afio 1879; con este tren no es posible atender conve-
nientemente todo lo que requiere el puerto. En el estado n.® 2 y en
el plano se indican los calados con que fueron construidos los muelles
de atraque y es sabido que no solamente debe procurarse que el muelle
conserve:su calado porque para eso se ha proyectado y construido,
sino que en la practica las dérsenas han de tener un fondo de 1 metro
a 1’50 metros mayor que el calado de sus muelles, con objeto de que
los buques puedan maniobrar bien y sobrepasar las anclas u otros
obstéculos accidentales que se encuentran en el fondo.

Por ofra parte, conviene tener presente que frecuentan el puerto
numerosos buques de turistas, algunos de gran calado, y también los
trasatldnticos de la carrera de Amériea; todos ellos a ser posible deben
poder atracar junto a la Hstacién Maritima del muelle de Barcelona.
Para ello precisa de modo absoluto que la canal de entrada hasta
dicha Estacién y la zona de maniobra tengan el calado suficiente. Se
requiere aleanzar estos fines que con el actual tren de limpia son muy
dificiles de conseguir.

Con lo expuesto en este Capitulo y en los anteriores creemos ha-
ber dado una idea del estado actual del puerto y de las partes y ele-
mentos que le componen. Ya hemos apuntado algunas deficiencias de
las que trataremos més ampliamenie en el Capitulo 6. de esta Me-
moria.

Trafico mercantil. — El puerto de Barcelona, del eual hemos po-
dido seguir el desarrollo en todo cuanto acabamos de exponer, viene
atendiendo a un trafico mercantil del que vamos ahora a consignar
algunos datos. Para tener una visién de conjunto, no obstante las
dificultades para lograrlo, hemos considerado oportuno y conveniente
abarcar un largo periodo y mos ha sido posible completar uno desde
el afio 1898 hasta 1934; de este modo podrian hacerse comparaciones
més fundadas respecto a los totales anuales del trafico mercantil de
nuestro puerto.

Hemos formado el estado n.° 3 que abarca desde el afio 1898 al
1934 inclusive y en el cual se puntualiza el movimiento anual de bu-
ques, detallandolo en espafioles, extranjeros y totales, ahadiendo tam-
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bién por afio el tonelaje de arqueo de los mismos. Ademéas expresamos
el trafico mercantil subdividido en mercancias desembarcadas y mer-
cancias embarcadas con el total de unas y otras, ahadiendo el movi-
miento de pasajeros. Hemos traducido estos datos en dos graficos
(Hoja n.° 8 de los planos, grificos n." 1 y n.° 2) para mejor comparar
los resultados anuales, y unas épocas con otras; en el estado n.’ 4 se
detallan algunas columnas del anterior estado n.’ 3.

Hn el nimero de buques corresponde el maximo al afio 1929 con
5,501; también el grifico acusa otro méiximo en el afio 1917 con 4,586.
A todas luces ha de tenerse el afio 1929 como excepcional. El quin-
quenio objeto de esta Memoria acusa los siguientes resultados:
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Todos los indicios parecian asegurar para el afio 1934 un aumento
con respecto al anterior, pero circunstancias de diversa indole de to-
dos conocidas hicieron que se terminara el afio con un pequeflo des-
censo respecto al 1933.

Il tonelaje de arqueo aparece con el maximo en el afio 1933, con
7.531,309 toneladas.

Si pasamos ahora a los datos del trafico mercantil nos encontra-
mos con que el total miximo corresponde al afio 1929 con 3.688,788
toneladas. Il afio 1913 aparece con otro miximo de 2.778,826 tone-
ladas y recordaremos que este afio es el anterior a la declaracién de
la gran guerra. Resulta que sobrepasamos en el afio 1929 el trafico de
antes de la guerra y hemos de decir que muchos puertos del extran-
jero, de los cuales tenemos datos, no han podido recuperar todavia
las cifras de ante-guerra. Se observa también por la forma de la curva
de totalidad que el afio 1929 es un afio excepcional que no sirve para
deducir consecuencias normales.
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ESTADO N.» 3

MOVIMIENTO DE BUQUES Y DE PASAJEROS Y TRAFICO MERCANTIL

fo)
— i

MOVIMIENTO DE BUQUES TRAFICO MERCANTIL
Movism;ieer;gos de
Aflos . pa
Eapatoles Bxtranjeros Total de T b ST S Total Nimero SRSBRYACHERES
barcos de arqueo = -
= Numero Nimero Toneladas Toueladas Toneladas
1898 2,946 783 3,729 3.029,560 763,367 188,652 952,019 53,309 En cste estado, sin exeepeidn figu-
]ggg 2’724 1,006 3:;;2 i g‘-gigﬁsg 1-1745134' 1532:235 i‘g‘ggggg ﬁ:?g] ran cnantos bugues han enfrado en
16 2,871 922 3, 848,757 1.095,298 264,383 359, 1192 S A Y
1901 5 841 1,141 5,082 2,902,688 1197 587 ‘ 139,545 1.267132 45,012 pnlcrto, desde el r{ld.s infimo tone
1902 3,067 959 4,026 2,987,754 1.121,058 124,214 1.245,272 45111 lyje, eon eirgs o &in ells, en sty
1903 2,846 1,072 3,018 3,002,099 1.181,091 120,299 1,301,390 46,008 de trinsito, de arribada forzosa, de
1904 2,669 1,053 3,722 2.956,335 1.227,073 125141 1.352,214 47138 guerra, de turistas, de vapor, de
1305 2,704 1,090 3,794 3.248,423 1.620,673 121,577 1-242:250 47,696 vela, ete. Unicamente se excepifan,
1906 2,777 1,027 3,804 3.219,153 1.364,904 146,211 1.511,115 45,377 g Ly ",
1907 2,706 971 3,677 4173718 1,696,765 474793 2171561 56,673 e ERBaite FeNRTER
1908 2,766 897 3,063 3.470,069 1,663,960 463,965 2,197,925 52,445 len y regtesan o las pocas horas
1909 2,930 1,012 3,042 3.874,621 1.661,224 424 778 2.086,002 61,074 después de ferminadas sus corre-
1910 2,679 1,044 : 3,723 3.110,038 1.703,006 478,535 2.181,541 63,503 rias. En los afies 1898 al 1909 no
1911 2,970 913 3,883 3.622,600 1.822,957 480,855 2.303,812 79,354 figuran los harcos de guerrs.
1912 9,041 976 3,017 3.743,866 1.903,577 530,816 2.434,392 79,106
1913 3,062 1,055 4,117 4,320,529 2,231,096 547,730 2.778,826 90,323
1914 2,894 871 3,765 3.476,844 2.061,062 533,943 2,595,005 76,808
1915 2,952 635 3,587 3.298,918 2,029,406 553,067 2572473 87,902
1916 3,140 480 3,620 3.008,490 1.829,849 605,678 2435527 65,847
1917 4,357 229 4,586 3,809,408 1,426,817 - 680,824 2,107,641 44,454
1918 4,315 121 4,430 2.600,760 1,321,971 577,750 1.899,621 62,998
1919 3,449 587 4,036 3.102,290 1.326,406 582,587 1.908,993 86,974
1920 3,168 872 4,040 3.828,040 1.613,829 492 877 2,106,706 103,689
1921 2,913 1,076 3,989 3.263,433 1.599,598 592,387 2.191,985 94,239
1922 3,052 1,198 4,250 3.744,822 1.851,237 431,687 2.282,924 105,874
1923 2,870 1,259 4,129 3.618,820 2.099,467 492,151 2.521,618 131,448
1924 3,099 1,430 4,529 4,574,286 2.131,216 479,632 2.610,848 147,299
1925 3,279 1,562 4,841 4,611,863 2.210,618 407,366 2,617,984 169,043
1926 3,269 1,499 4,768 4.776,252 2.110,607 599,479 2,710,086 168,214
1927 3,275 1,685 4,960 5.069,292 2,408,704 627,921 3.036,625 171,354
1928 3,436 1,857 5,293 5,736,788 2,693,179 667,845 3,361,024 179,296
1929 3,424 2,077 5,501 7.033,421 2,914,388 774,400 3.688,788 241,162
1930 3,159 2,032 5,191 6.887,279 2,869,315 754,760 3.624,075 204,670
1931 3,113 1,505 4,618 6,829,329 2,576,601 872,817 3.449,418 180,787
1932 3,157 1,677 4,834 7.006,159 2,786,521 722,568 3.509,089 185,403
1933 3,259 1,769 5,028 7.581,300 2.334,931 690,539 3.025,470 189,712
1934 3,332 1,646 4,978 6.958,706 2,215,734 733,750 2,049,484 164,308

Nota: Figuran en este estado log barcos de guerrs entrados anualmente, pero no consta su tonelaje; su niimero ha oscilado entre 1 el aflo 1917 y 58 el aio 1930.







ESTADO N

ESTADISTICA DE ENTRADA DE BARCOS POR VARIOS CONCEPTOS, TONELADAS DE MERCANCIAS DESCARGADAS

Y RECAUDACION POR EL ARBITRIO DE LAS OBRAS
ANOS
CLASIFICACION
1930 1831 _”771932 1933 1934

Por el motor. { Vapor. 4,100 3,478 3,581 3,580 3,400
Vela 1,001 1,140 1,303 1,448 1,578
Por el servicio . { Guerra. i 25 J 26 6
Mercantes 5,133 4,593 | 4,831 5,002 4,978

De la navegaeidn - - |
Por banderas I de altura o delI gsi’anlf_le;')s g’(lég ?’éé? 3:153 3,269 3,332
] extranjero . . l SHSHIGEES . A KAIE] 1,677 1,769 1,646
Por tonelaje. { Mayores de 100 toneladas.. . 4.447 3,952 4,080 4,170 3,928
Menores de 100 toneladas. T44 666 748 858 1,050
Nfimero de buques | p.,. 14 carga. { Con carga - 5,013 4,336 4,538 4,673 4,530
entrados y su En lastre. 178 282 296 353 448

tonelaje
Rurord 4,626 4,066 4,176 4,392 4,403
: Asia 28 41 59 62 70
Por la procedencia.! apriag. 237 230 341 343 263
l Amériea . 259 246 232 215 287
Qceania 41 35 26 16 15
Porks Nraarnm { Cabotaje nacional A 2,775 2,619 2,793 2,922 3,007
Altura v gran eabotaje . 2,416 1,999 2,041 2,106 1,871
Tripulantes . 194,900 183,84( 173,804 190,594 180,194
Ao _ { Para el puerto. 125,353 111,373 123,268 122,729 107,162
De {rénsito . 79,317 69,414 65,115 66,983 57,146
De cabotaje . 1,374,156 1.183,846 1.297,288 1.199,924 1.043,688
Toneladas de
S Dedelaalgl‘;‘;egj"ﬁ” Con bandera espaiola . 421,645 453513 444,882 409,041 391,104
g ; 1 Con bandera exfranjera 1,073,514 939,240 1.044,350 725,965 850,850
extranjerc . .
De cabotaje . Pesetas. §24,509 710,313 778,875 719,981 626,418
Recaudacidn \
por el arbitrio D"d la lna"e‘r’»”m&“{[ Con bandera espafiola . . Pesetas. 677,027 704,344 668,438 613,760 481,782
para las obras er: :t;‘r; el ‘ Con bandera extranjera. . Pesetas. 1,704,057 1.419,334 1.564,863 1.088,869 1.276,315
extranjero . . .







MEMORIA 91

Las mercancias desembarcadas aparecen con el mayor maximo en
el afio 1929 aleanzando la cifra de 2.914,388 toneladas y las embarca-
das llegaron a 872,817 toneladas en el afio 1931. Precisaria un estu-
dio detenido y comparativo del trafico de toda clase de mercancias
para deducir .consecuencias acertadas que explicasen detalladamente
lag oscilaciones que revelan los graficos en el desembarque y embar-
que de mercancias en nuestro puerto.

Se ha de hacer observar que tnicamente las mercancias desem-
barcadas pagan arbitrio por Obras del puerto, estando exento del mis-
mo las embarcadas. Entiendo que esto no debia ser, porque para el
embarque también se utiliza el puerto y sus elementos, y no es justo
y equitativo que un trifico pague y otro no, mermandose asi conside-
rablemente los ingresos de la Junta de Obras, pues se frata de mas
deé 700,000 toneladas.

El movimiento de pasajeros aparece con un méximo, con pico
muy agudo, en el afio 1929, afio de la Exposicién Universal de Bar-
celona,

El trifico mercantil para el quinguenio que nos ocupa resulta
dividido y totalizado del modo siguiente:

Afios Bt e Mtidse Totales
1930 o 2.869,313 - 754,760 3.624,075
IR TRn e ke 9.576,601 872,817 3,449,418
$0007 o 9.786,521 792,568 3,509,089
1938 . . . . 2.334,931 690,539 3.025,470
3824 - . 9.215,734 733,750 9.949,484

Analizando estos datos se observa que en 1930 y 1931 disminuye
el total con respecto al 1929; en 1932 se acusa un pequeiio aumento;
en 1933 se acentiia el descenso y sigue éste pero poco importante en
el 1934. Actisase por lo tanto un descenso de trafico en este periodo.
Muchas causas han podido influir en esto. :

Antes de hacer algunos comentarios finales acerca del trafico mer-
cantil, ‘'expondremos, para mejor orientarnos, algunos datos respecto
de algunas merecancias en particular.
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Carbones. — Hemos formado un estado, (n.” 5) traducido también
en grafico (Hoja n.° 3, grafico n." 3), respecto a la importacién de
carbén mineral, desde los afios 1898 al 1934 inclusive para formarnos
una idea de conjunto de esta mercancia que constituye, en general,
el tercio del trafico mercantil de nuestro puerto; lo detallamos en na-
cional, extranjero y total. Aparece también el afio 1913 con un méximo
de 1,200,015 toneladas; se aprecia luego un periodo,.el de la guerra,
con un minimo; sigue un alza; en el ya citado varias veces afio 1929
aparece el mayor maximo con 1.315,435 toneladas acusdndose un des-
censo en el 1930 y 1931 y una pequefia reaccién-en el 1932, una peque-
fia baja en el 1933, y un ligero ascenso en el 1934.

Algodones, — Se ha formado un estado (n.* 6) y un grafico (Hoja
n.’ 3, grifico n.’ 4) relativos a la importacién de algodén desde el
aflo 1898 hasta el 1934 con la expresién del niimero de kilogramos
anuales. Kl grifico nos ensefia que la cantidad mayor corresponde al
afio 1915 con 126,277 toneladas, afio que se relaciona con la guerra.
En cambio al afio 1929 corresponde aqui una baja, manteniéndose las
cantidades del guinquenio tltimo entre 90,110 toneladas para 1934 y
102,742 toneladas para el afio 1932.

Maderas. — Lo mismo que para las anteriores mercancias se ha
compuesto un estado (n.” 7) y grifico (Hoja n.° 4, grafico n.° 5) que
abarca desde 1898 a 1934 con las cantidades anuales en toneladas.
Resulta un grafico muy variado, con el mayor maximo para el afio
1926, de toneladas 150,470, Para el guinquenio tltimo aparece el afio
1930 con 119,637 toneladas, descendiendo en 1931 hasta 78,862 tone-
ladas. ] afio 1934 cerré con 92,281 toneladas con un alza con respecto
a los tres anteriores.

Trigo y maiz, — Hemos creido conveniente formar un estado (ni-
mero 8) y su grafico correspondiente (Hoja n.° 4, grifico n.’ 6), du-
rante los afios del 1898 al 1934, Se detalla el trigo, el maiz.y la tota-

lidad de los dos. En el trigo se va desde 397 tonecladas para el afio
1930, al maximo, en 1905, de 432,941 toneladas. El maiz oscila entre
64 toneladas el afio 1904, a 219,275 toneladas el 1931, La columna de
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ESTADO N.°

5

CARBON MINERAL DESEMBARCADO

105

Nacional Extranjero Totales
Afios — Lis — -,

Toneladas Toneladas Toneiadas
1898 122,320 387,407 509,727
1899 120,127 487,442 607,569
1900 75,713 473,810 549 523
1901 48,260 558,108 606,368
1902 104,141 586,556 690,697
1903 46,180 657,730 703,210
1904 64,408 619,495 683,903
1905 71,765 638,857 710,622
1906 167,638 718,284 885 ,88_6
1907 271,147 621,398 892,545
1908 218,288 532,505 750,793
1909 194,929 707,783 902,712
1910 278,427 565,111 843,538
1911 357,254 604,444 961,698
1912 . 288,150 744,804 1.032,954
1913 300,450 899,565 1.200,015
1914 201,812 867,914 1.069,726
1915 399,171 652,688 1:051,859
1916 859,511 516,608 876,119
1917 507,004 186,099 693,103
1918 551,981 80,061 632,042
1919 314,977 216,375 531,352
1920 552,454 98,160 650 ,614
1921 362,663 297,488 660,151
1922 440,259 473,419 913,678
1923 528,141 282,796 810,937
1924 600,658 37 5,181 975,839
1925 631,284 404,990 1.036,274
1926 737,287 193,921 931,208
1927 575,925 566,990 1.142,915
1928 735,389 411,957 1.147,346
1929 906,970 408,465 1.315,435
1930 814,364 355 ,7192 1,170,156
1931 719,990 362,232 1.082,222
1932 826,560 308,783 1.135,343
1933 703,282 302,202 1.005,484
1934 665,051 362,668 1.027,719




ALGODON DESEMBARCADO

ESTADO N.-°

Afios Toneladas Aflos Toneladas
1898 61,321 1917

1899 83,220 1918

1900 62,740 1919

1961 73,931 1920

1902 81,581 1921

1803 76,266 1922

1904 67,674 1923

1905 73,492 1924

1906 82,060 1825

1907 88,790 1926

1908 82,827 1927

1909 66,884 1928

1910 69,789 1929

1911 87,587 1930

1912 89,148 1931

1913 89,043 1932 102,742
1914 81,2099 1933

1935 126,277 1934

19-1'6 100,492

Nota: Datos Oficiales dedncidos de la Direccién General de Comercio en donde ne
ge especifica, compana algodonera ni balg, sino afio natural y kilogramo.
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ESTADO N.© 7

MADERA DESEMBARCADA

Toneladas

Toneladrs

1899
1900
1501
1902
1903
1004
1606
1906
1007
1908
1908
1910
1011
1912
1913
1014
1915

57,135
75,609
111,227

66,725
88,843
86,280
50,719
62,991
98,021
74,770
88,467
90,807

109,756
72,836
52,735
73,201
54,040
64,733

116,110

1817
1918
1019
1920
1921
1022
1923
1924
1925
1926
1007
1928
1929
1930
1931
1932
1033
1034

34,402
16,528
45,906
91,413
57,901
81,528
109,020
116,884
117,904
150,470
97,303
140,540
08,782
119,637
78,862
85,083
70,903
92,281

Nota: Datos oficiales deducidos de la Direccién General de Comercio, con reduceién

a toneladas,




ESTADO N.°

TRIGO Y MAIZ DESEMBARCADOS
Trigo Maiz, "~ . Totales l
Afios T = e
Toneladas Toneladas Toneladas l
. N
1898 31,134 41,581 72,736
1899 257,568 24,023 281,591
1900 147,395 22,996 170,391 ,{
1901 86,737 32,262 119,000 ]
1502 35,754 10,563 46,317
1903 47,489 144 47,634
1904 140,509 64 140,573
1905 432,941 19,533 452,474 ﬂ
1906 185,985 34,187 220,122 :
1907 66,140 53,020 119,161 "‘
1908 37,662 33,702 71,364 '
1909 47,717 9,372 117,089
1910 85,300 56,792 142,102
1911 66,773 61,104 127,878
1912 17,576 46,386 63,963
1913 109,852 219,275 320,127
1914 249,003 84,679 333,688
1915 215,000 77,176 292,177
1916 184,253 74,305 258,558
1917 11,218 41,834 53,052
1918 89,938 3,730 93,660
] 1919 252,365 36,518 290,884
1920 206,207 104,029 310,326 ,
1921 189,670 145,632 335,303
1922 90,140 154,046 244,186
1923 2,122 122,586 124,708
1024 . 2,576 133,439 136,015
1925 6,787 129,456 136,244
1926 1,805 111,440 113,245
1027 12,943 71,142 84,085
1928 83,102 138,706 221,809 |
1929 50,400 73,163 123,572 ~
1930 397 56,180 58,577
1931 2,155 43,085 45,241
1932 49,861 107,844 157,706
1933 1,098 26,428 27,5626 ,
1934 1,146 23,670 24 817 3

Nota: Datos oficiales deducidos de la Direecién general de Comercio, relativos al
desembarque de frigo y de mafz por el puerto de Barcelona durante los afios
de 1898 al 1934.

Nota: Por R. D. de 19 de mayo de 1930, quedé prohibida la importacién de trigo,
o sea aquél que afecta al 'Comercio exterior; por tanto, a partir de dicha fecha,
todo el que aparece importado es por eonsecuencia de un permiso especial para
cada easo. =_ 3 PE ‘ i T e ¥

Nota: Este estado, refiérese iinica y exclusivamente al comercio exterior.
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MEMORIA 97

totales oscila entre un minimo de 24,817 toneladas para el afio 1934
a un mAaximo de 452,474 toneladas para el afio 1905, Puede apreciarse
cuan desigual ha sido el trafico de trigo y maiz habiendo disminuido
enormemente en relacién con afios anteriores y esto es uno de los fae-
tores, como es consiguiente, causantes de baja en el trafico mercantil
total. Bn el quinquenio objeto de esta: Memoria, se acusa un aumento,
en pico agudo, de 157,000 toneladas para el afio 1932, alza excep-
cional; en el 1ltimo afio de 1934 el trafico total de trigo y mafz ha
sido unas 25,000 toneladas. Obedecen estos cambios a la marcha del
mercado nacional y a las 6rdenes del Gobierno relativas a su im-

portacidn.

Potasa. — Ha surgido en estos dltimos afios un trafico nuevo cual
es el embarque de potasas, que compensa, en algin modo, las bajas
sufridas en otras mercancias.

Varias son las entidades que explotan la cuenca potésica de Ca-
talufia como son la Sociedad “Minas de Potasa de Suria, S. A.”, la
“Unién Espafiola de Explosivos”, la “Potasas Ibéricas, S. A.”, ete.
Se tienen noticias de la constitucién o probable constitucién de otras
empresas.

El embarque de potasa, por este puerto, en el quinquenio objeto
de esta Memoria ha sido el siguiente:

Afios Toneladas
ke L {1 = (5 1
i O VIR R L)
TSI St rum g e =0iB Ga0
BOBS=rall o« b hie . AFEed il L 23 TE
HGTA) =o' bl Cn= A omaplh, | 204088

siendo de esperar que aunmente en los afios sucesivos.

Hemos creido conveniente exponer también aqui la cuantia de
trafico de algunas Compafifas de navegacién de este puerto que estan
en relacién con determinados muelles.

¥ :
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Compafiia Trasatlantica — (Muelle de Baleares)

Mercancias
Aiios Desembarcadas Embarcadas Totales
1980 =0 .o 41,996 37,855 79,851
1930 s =g 27,241 28,040 55,281
1932 . . . 15,948 16,822 32,770
10850 8= 14,823 10,184 25,007
1934 . . . 15,796 9,281 25,077

Pasajeros
Afios Desembarcades Embart:iqos Totales
1930 . . . 6,059 7,534 13,593
193% .. . 4,060 T2 0 11,339
1932 . . . 2,789 5,504 8,293
1933 . . . 1,870 3,291 5,161
193¢ . . . 1,396 0Tl 4,207

La baja de trafico que se observa a partir de 1931, respecto al
obtenido en 1920, se debe, aparte de los efectos de la crisis comercial
mundial, a la supresiéon sucesiva de las lineas que mantenia la Com-
pafifa a Filipinas, Fernando Péo y Comercial a Nueva York-Cuba,

por disposiciones del Gobierno.

Compaififa Trasmediterranea — (Muelle de Espafia)

Carga ¥y Descarga Descarga
e

ne en el muelle
mielle de Espafia de Barcelona
Afios Toneladas Toneladas Toneladas Totales
1930 . . . 82,480 88,263 — 170,743
1931 . . . 81,316 84,877 1,930 168,123
TIR2 S b - 75,246 78,0562 5,867 159,165
1988 . w0 76,199 75,890 6,280 158,369

ek 69,491 74,084 5,500 149,075
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Compafia Trasmediterranea — (Muelle de Atarazanas y un

Islefia Maritima tramo del muelle de Barcelona.)
Descarga Carga Total
Afios Toneladas Toneladas Toneladas
1980:.... . . 32,866 : 51,424 74,290
i 1931E0 e 21,994 48,414 70,408
F EDE ey A 24,138 47,689 71,827
193B == . 18,675 40,858 59,533
1934 . . . 18,373 42,528 60,901

Compaiia Ybarra — (Muelle del Rebaix y Baleares)

Afios Descargas Trasbosdos Carga Totales
1530 s 2 212,611 9,147 76,447 298,205
193 TR AR 174,885 9,226 04,653 238,764
1932 ==, 158,166 10,040 54,859 223,065
dipE - 142,907 10,698 21,092 204,697
1934 . . . 156,033 10,878 46,109 213,020

Turismo. — En el quinquenio que nos preocupa el niimero de bu-
ques turistas y el de éstos ha sido el signiente:

Afios Buques Turistas

. AL L T 27 7,032
| AheE 2 GNIR 22 6,649
] PHSLE T v b 37 21,084
2030w N5 61 26,843

JARIN RS, 58 26,526

De los anteriores datos se echa de ver que las Compaififas citadas
acusan disminuciones en su trafico durante el quinguenio. Mucho se
ha escrito y diariamente se escribe acerca de la crisis actual del co-

mercio y de la marina mercante nuestra y no es de este lngar entrar
en consideraciones de diversa indole. Se discute con frecuencia desde
un solo punto determinado, segtin el interés del que discute, pero creo
que para explicar la resultante habria que conocer detalladamente
cada una de las componentes que influyen en la misma.
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Otras partidas integran el trifico anual de nuestro puerto, he aqui
algunas importantes a las que asignamos unas cantidades aproxima-

das, sélo para dar una idea:

Toneladas

Cales, cementos, yeso y tierras variadas . . . . 40,000
Aceites minerales, petréleos lampantes, aceites

para motores, lubrificantes, petréleos natura-

les, alquitranes minerales, ete., etc. . . . . 160,000
Fosfatos y minerales . . . . . . . . . . . 80,000
Carbones vegetales . . . . . . . . . . . . 35,000
Fundicién, hierros, aceros . . . . . . . - . 12,000
Productes farmacéuticos, ete. . . . . . . . . 50,000
Copra, simientes, semillas, ete. . . . . . . . 45,000
Papel y pasta de papel, ete. . . . . . . . . 25,000
Hortalizas, verduras, frutas, ete. . . . . . . . 100,000
GOIEaIeE ™ o 4 I RUTOR . 12,000
FoTpageE << % o1 T LRS- 12,000
(Elalmh Tt e L 5 L o o S0 o o b © 10,000

Efte., ete.

Expuestos los anteriores datos respecto del trafico mercantil del
puerto de Barcelona puede afirmarse que el méximo del mismo desde
1898 al 1934 correspondié al del afio 1929 con 3.688,788 toneladas de
las cuales fueron desembarcadas 2.914,388 toneladas y embarcadas
774,400 toneladas. Hemos dicho y repetido en varios lugares de esta
“Memoria” que el afio 1929 fué un afio excepcional y si examinamos
estadisticas de puertos extranjeros también se observan aumentos de
trafico por aquella época y ello induce a creer en un favorable am-
biente mundial en aquel periodo, pero ademés recordaremos que fue-
ron log afios de la Exposicién de Barcelona y aun pudieran aducirse
otras causas. En general, algunos puertos extranjeros no han recu-
perado todavia las cifras de antegumerra; en estos puertos se han gas-
tado v se estan gastando cantidades considerabilisimas para ampliar-

los v mejorarlos.
En el puerto de NApoles aparecen los afios 1927 y 1928 con

9.383,000 toneladas y 2.435,000 toneladas, respectivamente, compren-
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MEMORIA 101

didos entre el 1926 y 1929 con 2.085,000 el primero y 2.203,000 el lti-
mo. En 1932 bajé el trifico a 1.929,000 toneladas y en 1934 subid a
9,114,000 toneladas. En 1912, antes de la guerra, se alecanzé un trafico
de 2.618,000 toneladas, que no se ha recuperado.

En el puerto de Génova hubo un trafico mercantil en el afio 1913
de 7.837,387 toneladas. En el 1928 se alecanzé la cifra de 8.672,832
toneladas. Fué disminuyendo el trafico hasta ser en 1932 de toneladas
6.430,677. Vuelve a iniciarse una subida en 1933 llegando a 6.498,683
toneladas, y en el 1934 se han alcanzado 7.219,879 toneladas, estando
actualmente por debajo del trafico del 1913.

Para el puerto de Marsella ha sido:

Afio 1930, 8.722,042 toneladas; afio 1931, 8.511,300 toneladas; afio
1932, 6.598,195 toneladas; afio 1933, 6.275,054 toneladas y el afio 1934
5.809,043 toneladas. El del afio 1913 alcanzé a 9.047,255 toneladas.

De lo expuesto sobre el trdfico mercantil de nuestro puerto y
examinando los estados y correspondientes gréficos, resulta que desde
el del afio 1913 con 2.778,826 toneladas fué descendiendo el frafico
hasta bajar a 1.899,621 toneladas en el 1918, y a partir de éste se
observa un continuo erecimiento, alcanzando 3.668.788 toneladas en
1929, superandose este afio en 889,962 toneladas el tréfico del 1913.
Ya hemos dicho que el afio 1929 puede considerarse, por diferentes
motivos, como un afio excepcional. Fl afio 1930, con sus 3.624,075 de
toneladas, casi se mantiene al nivel del anterior. En 1931 se acusa una
baja y un alza en el 1932. En el afio 1933 aparece una gran disminu-
cién de 483,619 toneladas y en el 1934 que todo hacia presagiar un
aumento sobre el afio anterior, se cerré con 2.949,484 toneladas, supe-
rior, sin embargo, al miximo del afio 1913 antes de la guerra que fué
de 2.778,826 toneladas.

Por todo lo expuesto resulta ser nnestro puerto de un trafico ac-
tual de 3 millones de toneladas y haber alcanzado el de 3,7 millones
de toneladas; probablemente entre estos limites oscilard durante algu-
nos afios. Estos son los limites que, por lo tanto, parece hayan de te-
nerse en cuenta como base en el estudio de los Planes econémicos
anuales de la Junta y en el estudio de impuestos, tarifas, gastos, in-
gresos, ete. De desear fuera un aumento en el trafico que nos llevara
a cifras mucho mayores, pero no se vislumbran circustancias econé-
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micas mundiales, nacionales, regionales y locales propicias, por ahora,
a una marcha ascendente rapida.
El conocimiento del trafico mercantil en su conjunto y detalles

es necesario también para la mejor distribucién y designacién de las

zonas de carga y descarga y para los proyectos de muelles y mejor
utilizaciéon de éstos.
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CAPITULO 1V

Conservacion ordinaria y extraordinaria
de las
A) | Obras, Edificios, Aparatos e Instalaciones
Y
Servicios de caracter general

’ Explotacién de Servicios Piiblicos refribuidos
Y
)lServicios Ptblicos de Alumbrado, Vigilancia,
Auxilios, etc.

[ Ingresos y Gastos generales
C) que figuran en los
l Planes econ6émicos anuales

Hojas de los Planos niim. 4 (Gréficos).
Bstados nfims., 9 al 14 inelusive.
Fotografias niims 36 y 37.

Vamos a tratar en este Capitulo de todo lo referente a la conser-
vacién ordinaria y exfraordinaria de las Obras, edificios e instala-
ciones y de los Servicios de cardcter general; ademés nos referiremos
a la Explotacién de los Servicios piiblicos retribuidos y de los de
alumbrado, vigilancia, auxilios, ete., dedicando también nuestra aten-

cién a los Ingresos y Gastos generales que figuran en los Planes’ eco-
némicos anuales.
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4) y B)

Por lo expuesto en los Capitulos anteriores se viene en conoci-
miento del estado actual del puerto, partes y elementos que lo com-
ponen, v edificios, talleres, instalaciones, artefactos, etc., que precisa
congervar v explotar. Ya hemos visto también que algunas instala-
ciones cuentan con numerosos afios de servicios y esto lleva consigo
gastos considerables de comservacién y reparacién. Anualmente, en
los Planes Bcondémicos de la Junta, se incluye un Presupuesto para
atender a todas estas necesidades, el cual se denomina “Presupuesto
para la conservacién ordinaria y extraordinaria de las obras, edifi-
cios, aparatos e instalaciones y Servicios de carfeter general y para
la Explotacién de Servicios piiblicos retribuidos, y Servicios publicos
de alumbrado, vigilancia, auxilios, ete.”.

He aqui una relacién de conjunto, de lo que se atiende con este

Presupuesto:

Conservacién del fondo del puerto.

Material flotante parva las necesidades de lag Obras.
Obras de albafiileria y canteria.

Vias afirmadas, jardines, arbolado, ete.

Vias adoguinadas.

Limpieza de los muelles, fondeaderc y retretes.
Taller de ajuste, forja, caldereria, ete.

Taller para la conservaeién de las instalaciones eléctricas.
Taller de earpinteria.

Taller de earpinterfa de ribera.

Taller de lampisterin y fontaneria.

Taller de pintura.

Cargos y servicios de las obras.

Brigada general de trabajos en tierra.

Brigada general de trabajos a flote.

Digue flotante ¥ deponente y careneros.
Varaderos.

Cabrias flotantes.

Griias eléetricas, hidrdulicas y de mano.

Puentes bésculas.

Servicio de aguada,

Viag férreas.

Polieis y Vigilancia,

Alnmbrado piiblieo eléetrico.

Faro y balizamiento.

Servieio flotante y de explotaeion.

Retén de incendios y brigada de tierra,
Adquisicién de elementos y artefaetos.
Conservacién y reparaciones extraordinarias.




PRESUPUESTOS APROBADOS PARA LA CONSERVACION, EXPLOTACION Y SERVICIOS
Y LIQUIDACIONES DE LOS MISMOS

ESTADO N.° 9

—

ATlos

PRESUPUESTOS APROBADOS

CANTIDADES EMPLEADAS DURANTE EL ANO

Personal
Pesetas
1898 150,315'19
1899 157,719'25
1900 201,122'31
1901 221,515°15
1902 224,200°00
1903 321,845'35
1904 471,780°15
1905 519,629°06
1906 480,657°95
1907 532,629'10
1908 552,160°05
1909 580,919'75
1910 16,409'25
1911 679,201'30
1912 94,307’50
1613 776,608'81
1914 802,961'57
1915 867,810°77
1916 880,215'93
1917 471,826'15
1918 984,080°50
1919 1.231,34841
1920 1.787,810"12
1921 1.985,067'00
1922 2.033,190’75
1923 2.075,044'50
1924 2.105,999’75
1925 2,177,243'41
1926 2.271,401°07
1927 2.971,401°07
1928 2.288,356'99
1929 2.359,088’67
1930 2.391,122'35
1931 2.941,025'11
1932 2.933,265'02
1933 2.992,003’11
1934 3.297,007°38

E(]:Jt:no_:glﬂ
Materiales Atenciones legales TOTALES [urn_ales Materiales TOTALES Rl ObservRitis
¥ - = Atenciones legales = Pesetas

Pesetas Pesetas Pesetas ~ Pesetas Pesetas

Pesetas _

95,002'06 — 245,317'25 169,313°27 £9,429'30 238,742'67 6,574'68 Afios  econbmicos
117,198'656 — 274,917°01 179,761'24 92,312’71 272,073'95 2,843’96 adaptados a na-
105,238'68 — 306,360799 210,321'22 74,260°60 284,681782 21,779'17 I turales.
131,73717 — 353,250'32 194,462755 147,604°40 341,966%65 11,283’37 En los afios, del
215,670'49 — 439,870°49 223,773'21 194,732°47 418,505'68 21,364’81 1898 al 1905, no
370,500°22 — 692,345'567 392.846’08 288,514'68 681,361'06 10,984’51 aparece exclusi-
209,637'71 — 771,317'86 448,980°28 291,372'79 740,353'07 30,964'79 vamente  canti-
303,434'39 — 823,063'94 422 639’51 257,815°36 680,454'87 142,609°07 dad consignada
253,109°52 22,013'02 765,780°49 469,308'58 284,895%50 T54,304'08 1,47641 para ““Atencio-
295,040'09 24.830°07 852 499°26 533,208'57 315,745'09 848,953'66 3,545’60 nes legales”. Di-
312,731'67 25,946°74 890,838°46 564,693°81 324,861'38 889,555'19 1,283'27 ¢cha atencidn
333,358'12 27,428’31 941,706°18 571,917°48 286,511'62 858,429'10 83,277’08 parte desde 1906
327,849'00 28,327'74 72,685’09 645,437°73 316,393'05 961,830'78 10,755’21 en adelante.
347,908703 30,815°97 1.058,015'50 $82,993'14 374,944'59 1.057,937'73 7T
362,72761 31,711’05 1.088,746'16 709,686°55 363,731'51 1.073,418,06 15,328710
338,161'43 19,106’00 1.133,876'24 (75,984’35 399,145712 1.075,12947 58,746'77
397,33715 21,874,30 1.2922,173°02 715,408’48 5(4,822’88 1.22(,231'36 1,941'66
406,229'68 2407528 1.298,115°75 815,208'90 478 80155 1.294,009'45 4,106’30
566,657'13 25,57775 1.472,450°81 8(4,866754 840,647°65 1.405,615'09 66,936'72
719,688'10 37,744’63 1.629,258'88 85(,688'42 587,032'37 1.437,620°79 191,63809
900,126'00 54.536'07 1.938,753'47 578,180°67 803,701°57 1.681,88224 256,871'23

1.031,886°00 61,109’70 2.324,344°11 1.167,729'82 836,595'13 2.004,324’95 320,019'16
924,801'00 72,151'67 2.784,762'79 1.486,062'81 1.078,762'14 2.564,824'95 219,937°84
1.245,831'00 96,926’94 3.327,824°04 1.906,202'44 955,5676'82 2.861,779,26 466,045°68 Afios  econémicos
1.136,251'00 95,083’25 3.264,525'00 1.9435,663'27 1.098,741'46 3,042, 404’73 222,120°27 adaptados & na-
1.146,781'00 128,873'02 3.350,698'52 1.977,542'57 922,127'09 2.900,069'66 450,628’86 turales. :
1.187,181°00 131,727'23 3.424,907°98 2.015,141'28 1.004,135'28 3.019,277'05 405,630°93
1.202,639'34 135,195*30 3.515,078'05 2,125 49403 1.134,723'79 3.260,217'82 254,860723
1.299,360°68 142,829'48 3.713,591’23 2.127,173°90 1.278,858708 3.406,031'98 307,559°25
1.299,360°68 142,830°47 3.511,474'45 2106,633'24 1.128,530'44 3.235,063'68 276,410°77
1.251,344°01 141,588°04 3.681,289'04 2.181,669°78 1.423,633°91 3.605,303'69 75,985735
1.314,760°68 146,953’96 3.820,808'31 2.180,69221 1.336,204'48 3.536,986769 283,816°62
1.310,628’67 147,903'64 3.849'654°66 2.103410°57 1.101,535’33 3.204,545'90 644,708'76
1.261,949°67 148,519°00 4.,351,493'78 2.497,354°92 1.451,0308°06 3.548,384'08 803,108’80
1.324,452'00 170,308'68 4,428,025'70 2.718,652765 1,044, 881’81 3.763,53446 664,491'24
1.305,628'00 222,038%55 4.519,669'66 2.868,143'04 1.051,521711 3.919,665'05 800,004°61
1.020,349'85 308,693°03 4.626,048°26 3.099,840°59 &21,315°06 3.921,156%65 704,891'71

——— e ————
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Para fijar ideas y orientaciones nos ha parecido conveniente for-
mar el estado n.® 9 traducido grificamente en la Hoja n.° 4 de los
Planos (Gréfico n.° 7) en el que a partir del afio 1898 hasta el 1934,
ambos inclusive, se consignan los totales de los Presupuestos apro-
bados por la Superioridad, detallindose ademés las partidas corres-
~pondientes a Jornales, Materiales y Atenciones legales. Los graficos
respectivos ensefian como han ido ereciendo estas cantidades. También
en el estado se expresa lo realmente gastado en cada afio en cada
una de estas partidas, o sea las liquidaciones de las mismas, consig-
nando las economias obtenidas. Trataremos sucesivamente de las Li-
quidaciones anuales de “Jornales”, “Atenciones legales”, “Materia-
les” y “Totales”.

Liquidaciones anuales de los Jornales y
Atenciones legales.

Se puede decir que empieza una marcha proporcionalmente as-
cendente a partir de 1898, observandose que en el afio 1906 figura por
primera vez una partida para Atenciones legales. Claro ests que una
de las causas de esta marcha ascendente en los gastos es debida a las
ampliaciones que ha tenido el puerto desde el afio 1898 Yy a la puesta
en servicio de numerosas instalaciones y artefactos. Bs de notar un
salto brusco de 1918 al 1919 a causa del aumento de jornales y del
trastorno producido por la guerra. Sigue un continuo crecimiento
hasta el afio 1924 en el que ya se gastan maés de 2.000,000 de pesetas,
es decir, del 1918 al 1924, o sea, en 6 afios se aprecia un aumento de
mas de 1.100,000 pesetas. Del 1924 al 1934 aparece otro aumento de
1.000,000 de pesetas. Coneretdndonos al quinquenio objeto de esta Me-
moria, se ve que lo gastado por el concepto que estamos examinando
ha sido,

07080 =t 2.103,410°57 Ptas.
b1 g S L e 2.497,354°92 7
930S IEY T 2.718,652°656 7
L8 8 et e v 2.868,14394 ”

PRL1834 el sttt 3.099,840°59 ”
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Se nota un anumento de 1.000,000 de pesetas desde el 1930 al 1934.
KEsto es debido, aparte causas generales, a las mejoras que ha ido ob-
teniendo el Personal. Hn el afio 1931 fueron aprobadas por la Supe-
rioridad las llamadas “Bases de Santander” y en 17 de noviembre de
1933 fueron aprobadas por Orden ministerial unas nuevas Bases para
este puerto. Los aumentos por las “Bases de Santander” pueden eva-
luarse en 200,000 pesetas al afio. L.a aprobacién de las Bases dltimas
en noviembre de 1933 anmentaron anualmente la partida de “Perso-
nal” en una ecantidad comprendida entre 350,000 y 400.000 pesetas.
Claro estd que los tantos por ciento por Atenciones legales han tenido
que sufrir también los correspondientes aumentos. En los dos tltimos
afios 1933 y 1934 se vienen restringiendo los gastos en el Personal de
este Presupuesto, amortizindose las bajas que van ocurriendo. En 31
de diciembre de 1934 figuran en el censo de dicho Presupuesto nnos
710 obreros que cobran por listas y unos 40, de personal de toda clase,
obrero y no obrero, que cobran en plantilla. Del personal obrero puede
decirse que tnicamente unos 100 pertenecen al “Mountepio de Emplea-
dos y Obreros de Juutas de Obras de Puertos” no pudiéndose acoger
los restantes a los beneficios de dicha fundacién. Pasan de 60 los
obreros con més de 67 afios, alecanzando alguno la edad de 84 afios.
También existe un grupo de unos 30, casi ninguno viejo, que 1o pue-
den desempefiar determinados trabajos, algunos de su oficio, por pres-
oripcién facultativa. Debe tenerse presente por una parte que el per-
sonal de estos dos grupos que acabamos de citar merma en un 10 %
el rendimiento total, ¥y que por otra parte precisa tener en cuenta que
puede evaluarse en otro 10 % la baja en el rendimiento del trabajo,
hoy dia, al compararlo con el de hace afios. A continuacién puntuali-
zamos las condiciones en que trabaja el Personal de estas Obras v los
jornales que perciben:

Personal que cobra por listas.

E} personal que cobra por listas disfruta de las siguienfes ven-
tajas:
a) Percibe su jornal todos los dias del afio, salvo los dias que




MEMORIA 107

falta voluntariamente al trabajo. La jornada es de 8 horas para todos.
b) En caso de enfermedad cobra un mes el jornal integro y el

mes siguiente Gnicamente medio jornal.
¢) Tiene derecho a 15 dias laborables consecutivos de vacacio-

nes al ano.

d) Onando trabajan horas extraordinarias se les abona el jor-
nal doble. ‘

e) Tienen opcién a pertenecer al Montepio de Empleados y
Obreros de Juntas de Obras de Puertos cuando llevan 5 afios de ser-
vicios consecutivos en las Obras.

f) Tienen opcién a ingresar en el “Montepio o Caja de Auxilios
de los obreros y empleados obreros de la Junta del Puerto de Bar-
celona”.

g) Il Personal que tiene que prestar servicio los domingos y
dias festivos tiene la compensacion de un dia entre semana no obs-
tante cobrar jornal todos los dias del afio.

He aqui la cuantia de los jornales que segin el oficio y la cate-
goria percibe el personal que no es de plantilla durante todos los dias
del aiio.

NReardadoSi gl eets b Bl I S B 15’00 a 16°00 Ptas.

Subencargados
Capataces .
Subeapataces .
Ajustadores

Torneros

Forjadoves. . . . .
Ayudantes en general.
Caldereros .
Carpinteros 5 =
Carpinteros de ribera.
Calafates

Pintores. .

Albafiiles
Empedradores.

Montadores electricistas .

Guardamuelles .
Serenos .
Barrenderos .

Manipuladores de Puentes-basculas, grias eléetricas y

motoristas

Porteros engrasadores y guardapuertas

Guardianas de retretes
Patrones.

1400 &

1300 a 1400
11’00 a 1300
12’00 a 12’50
12’50

12’00 a 12’50
11°00

1200

1200 a 12’50
1400 a 14’50
14°00 a 14’50

© 12:00

1200

12’00

12’00 a 12’50
1000 a 11’50
9'50

9’50

9’50
950
7’00
11°00 a 12’50
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Contramaestres . . . . . . . . . . . . . . . 11’00 Ptas.
MR G ) & et B B sl [ 11750 ¢
Hooameromal o Bl S L e e R 11’00 a 1850
ShEsTE e E S i B e e i i 12°00
Buzos|fatimiliareds & . o 00w cha o e e 1200

Guia del buze . . . . . . . . . . . . . . . 11’00

Marineros motoristes . . . . . . . . . . . . . 10°00

NMubnetosily o Halliely g5 cacilasiid w0l 975 a 10'00

Peones mangueros . . . . . . . . . . . ., . . 1000
Peones en general . . . . . . . . . . . . . . 9’50

Fistas que acabamos de concretar son las condiciones de trabajo
y los jornales que percibe el personal obrero de estas Obras.

De la influencia de estas condiciones de trabajo citaremos un
ejemplo en el Servicio de Policia y Vigilancia del puerto. Estdn ahora
establecidos 3 turnos de 8 horas continuas, a saber, de 8 de la mafiana
a 4 de la tarde, de 4 de la tarde a 12 de la noche y de 12 de la noche
a 8 de la mafiana. El turno primero lo desempefian entre Capataces,
Subcapataces y Guardamuelles, 18 individuos, con las condiciones de
trabajo sefialadas, asi es que entre fiestas, vacaciones, enfermedades,
compensaciones de los domingos y festivos, viene a resultar una efec-
tividad diaria de unos 14 o 15. En cada uno de los otros dos turnos
((Serenos) prestan servieio 27 individuos que por las razones expues-
tas quedan reducidos a unos 22 por turno, y ha de tenerse en cuenta
que hay personal de bastante edad entre ellos. Dada la extensién del
puerto y su situacién con respecto a la ciudad de Barcelona y las

caracteristicas de algunos de los barrios que estdn junto al mismo y

gue se trata de un puerto importante al lado de una ciudad de més
de un millén de habitantes, no tiene nada de excesivo este Personal
en cada turno,

Ademés de este personal de la Junta de Obras del Puerto tiene
la hoy “Jefatura Superior de Policia de Catalufia” una Seccién en
Barcelona que se llama “Vigilancia de muelles” afecta al Puerto,
con local dentro de la zona maritima y de propiedad de la Junta, Por
un convenio que hace afios celebré la Junta v la Direccién General
de Seguridad se consigna en el Presupuesto que analizamos la canti-
dad anual de 30,000 pesetas, como gratificacién del Personal de esta
Comisaria del Puerto que se debe componer de un Comisario Jefe, un
Inspector 2.° Jefe, dos Inspectores, 17 Agentes, 1 Portero, 2 Motoris-
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tas, todos ellos pertenecientes a la Policia y luego 1 Teniente, 1 Sar-
gento, 3 Cabos y 46 Guardias del Cuerpo de Seguridad. Atiende esta
Comisaria que tiene Secretaria y guardia permanente, no solamente
a la vigilancia de los muelles, sino a los varios servicios propios de

su cometido en el puerto. En ocasiones y por diversas causas no suele
estar el personal completo de la relacién anterior, el cual ya resulta
escaso actualmente.

Si a esto se afiade la partida de “Materiales” resulta un gasto
anual para toda esta vigilancia de unas 300,000 pesetas.

Con el Personal que figura en el Presupuesto de Conservacién se
atiende no solamente a la Conservacién propiamente dicha sino tam-
bién a reparaciones pequefas, medianas y de relativa importancia y
aun a obras nuevas de poco coste, aprovechando el personal de toda
clase que depende de esta Direccidn.

La finalidad que persigue esta Direccién es llegar a tener el per-
sonal preciso para las exigencias de la Conservacién, Explotacién y
Servicios. También ha de intentar el arriendo de algunos de éstos,
por el ambiente favorable que hace tiempo tiene este sistema, aun
cuando hoy dia no son muy propicias las circunstancias, surgiendo di-
ficultades para arrendar incluyendo el personal de las Obras.

Liquidaciones en el concepto “Materiales”. — Lo gastado en ma-

teriales en el quinquenio, ha sido:

AEDITO30 ek 1.101,535733 Ptas.
A OaiE o T s 1.051,030°06
Pl AL T By e 1.044,881'81
71983 evieiienns 1.051,521°11  »
2Ll HOTAL e ey 821,315/96 7

Se nota que en los cuatro primeros afios se ha gastado aproxi-
madamente lo mismo y que en el 1ltimo aparece una baja de més de
200,000 pesetas. Precisa tener en cuenta que se ha restringido, para
este afio 1934, cuanto ha sido posible, la adquisicién de materiales, sin
menoscabo, claro esté, de atender la Conservacion, Explotacién, y Ser-
vicios. Se aplica este criterio para coadyuvar a que pasen las difiei-
les circunstancias econémicas generales y las particulares de la Junta.
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Liguidaciones totales de los Presupuestos de Conservacién, Explo-
tacion y Servicios.— En el BEstado aparecen como cantidades totales

gastadas las que siguen:

Aumento

3.204,945°90 Ptas.

3.548,384°98 ¥  343,439°08
3.763,536°46 ” . 215,152°58
3.919,675°06 ”  156,138°69
3.921,156%55 7 1,481750

Examinando estas cifras totales para este quinguenio se echa de
ver un considerable aumento de 343,439°08 pesetas del 1930 al 1931 y
otros de 215,152758 pesetas v 156,138°569 pesetas del 1931 al 1932 y del
1932 al 1933, respectivamente. Los presupuestos para el 1933 y para
el 1934 son préximamente iguales.

De todos modos no alcanza el gasto total anual a pesetas 4,000,000,
que para un trafico mercantil actnal de nnas 3.000,000 de toneladas,
arroja, hoy dia, aproximadamente, un gasto de 1,35 pesetas en rela-
cion con la tonelada de trafico por todos los conceptos comprendidos
en el Presnpmesto anual de Counservacion, Explotacion y Servicios
diversos. Seria preciso conocer estadisticas y datos apropiados para
poder comparar cifras con otros puertos que rennieran caracteristicas
parecidas al nuestro, pero si se ha de tener en cuenta que esta clase
de gastos no crecen proporcionalmente con el trafico, sino acaso con
tendencia a la proporeién geométrica; inflnyen en ello muchas causas.
Las circunstancias son dificiles para hacer economias. Por una parte
lag instalaciones y artefactos de toda clase van cada afio sumando
afios de serviecios y por consiguiente los gastos de conservacion y
Teparacién son mayores y por otro lado las muevas instalaciones en-

tran en funciones requiriencdo el personal necesario y la conservacién

correspondiente. .

En cuanto a personal, cabria el despido del sobrante en alguna
seecion, pero esto es siempre doloroso v es mucho mas humano ir espe-
rando a que ocurran vacautes e ir amortizdndolas si lo permite el
servicio en la seceién que ocurren, o cubriéndolas con personal de las
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mismas Obras en los casos en que esto es posible. Este criterio es el
que sigue esta Direceidn.

Hemos dicho anteriormente que esta Direccién ha tratado siem-
pre de aprovechar en todo lo posible los elementos de personal, talle-
res y materiales para atender reparaciones y aun algunas pequefias
instalaciones y obras nuevas que por su poca importancia pueden rea-
lizarse sin demanda de nuevos recursos y tramitaciones.

Como ejemplo podemos citar algunas pequefias reformas que afee-
tan a las luces de balizamiento y al faro del dique del Este. Se ha
procurado en estos dos ultimos afios que las luces de balizamiento
actien con fluido eléetrico, pero con circuito propio y con indepen-
dencia de los circuitos del alumbrado. El personal afecto a los servi-
cios eléetricos es el que pone esto en préactica; no entraremos en de-
talles. Se conservan preparadas las luces de petréleo antiguas. De
este modo no precisan los numerosos faroleros que estaban afectos a
estas luces y son atendidas éstas por el Torrero y sus auxiliares.

Otra reforma conveniente se ha llevado a cabo filtimamente en el
alumbrado del faro del dique del Este.

Desde el primero de noviembre del aflo 1927, en que se verificd el
cambio de fliido en el alumbrado del faro, a fin de utilizar la energia
eléctrica producida en la Cindad, y se le dotd de una pequeina insta-
lacién de reserva, constituida por un motor de explosion y una dina-
mo para suplir los cortes de corriente en la red general de alumbrado,
el expresado faro ha prestado servicio, a partir de aquella fecha y
durante el 1ltimo quinquenio, sin interrupeién alguna, cumpliendo a
satisfaceién con su cometido. Hllo no obstante, habiendo ocurrido fre-
cuentes iﬁntérrupciones en el suministro de corriente eléetrica por
parte de la Compafiia abastecedora en el afio préximo pasado, (algu-
nas de bastante duracién, lo que llevé consigo la puesta en marcha
del citado grupo de reserva noches enteras), ante el peligro de que a
consecuencia de una averia siempre posible, dejara de funcionar este
dltimo v con el objeto de ver de reducir en lo posible el personal
adscrito al servicio de alumbrado del faro que nos ocupa, teniendo
en cuenta por otra parte, que la disposicién interior del aparato y la
general de la instalacién, asi como el local donde se halla establecido,.
se prestan con facilidad suma al establecimiento de una instalacién
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complementaria de alumbrado sistema “Aga” a base de acetileno di-
suelto en acetona, y dado el reducido coste de la misma y la economia
muy sensible que se puede aleanzar con su funcionamiento, esta Di-
reccién, después de estudiar el caso con detalle, ha ultimado todo lo
relativo al establecimiento de la expresada instalacién, bastando para
ello los recursos corrientes consignados en el presupuesto de conser-
vacién de las obras para estas atenciones.

Tista 1ltima consta de: Un aparato destellador K.M.E. — 130, con
una altura focal sobre la plataforma de sustentacién del aparato de
480 mm. provisto de quemador triple de un consumo de 75 litros por
hora y de un dispositivo para proteger la llama contra los insectos y
el viento.

Caracteristicas. = 0,3 + 2,7 = 3 segundos o sea, destellos de
tres décimas de segundo de tres en tres segundos, que dan 20 destellos
por minuto, luz verde y alcance 6ptico de 10 a 12 millas, o sean exac-
tamente las mismas caracteristicas del faro con alumbrado eléetrico.

Un filtro para gas.

Tuberia de subida desde el colector hasta el destellador de 25
metros de longitud.

Un equipo de dos acumuladores A.K. 50, con una cabida minima
de 5,000 litros de acetileno, uno de ellos de repuesto.

10 quemadores de 25 litros y caja de herramientas y una vélvula
golar.

Il consumo de gas en el supuesto de que funcionara todo el afio
la instalacién, seria de 50 a 55 mil litros de acetileno de suerte que
aun en este caso el gasto no diferiria sensiblemente del exigido por el
~ alumbrado eléetrico y se reduciria de nuna manera tangible por lo que
afecta al personal encargado del faro que podria quedar reducido al
Torrero encargado, con caricter general, del Faro y de todas las luces
de balizamiento del puerto, pudiendo prescindir de los dos auxiliares
que actualmente le prestan la indispensable ayuda.

Con la instalacién complementaria de gas acetileno y pudiendo
funcionar indistintamente y a discrecién los tres medios de alum-
brado de que asi se dispone, queda completamente asegurado este
servicio de tanta importancia para la navegacién.

También con el personal de servicios eléctricos vamos mejorando
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paulatinamente el alumbrado del puerto en algunas zonas en que es
deficiente, como por ejemplo: la contigud a la Plaza de Palacio, de
la. Ciudad.

También podriamos extendernos detallando pequeiias mejoras lle-
vadas a cabo con el personal de otras secciones.

Surgen también a veces trabajos de relativa importancia como
sucede ahora en que, por ejemplo, precisa desmontar dos torreones
en la fachada recayente al mar del tinglado n.’ 2 de la Barceloneta
porque amenazaban derrumbarse por deficiencia en los cimientos. Es
obra que se estd haciendo y es de relativa importancia.

SERVICIOS PUBLICOS RETRIBUIDOS. — Diremos ahora algo
de la conservacién y de la explotacién de algunos servicios piiblicos
retribuidos. Se ha de tener en cuenta que, en general, las tarifas son
las mismas que hace unos 14 afios y que los gastos de personal han
subido extraordinariamente en este periodo.

Dique flotante y deponente. — Incluimos un estado n." 10 que
abarca desde el afio 1903 al 1934, es decir, desde que empez6 la explo-
tacién de esta instalacién; en el mismo se detalla el numero de buques,
el peso total anual elevado en toneladas, los ingresos, los gastos y los
heneficios. También hacemos figurar el grafico n.° 8 de la Hoja n.’ 4
de los Planos.

Como se trata de la més importante instalacién de carenado del
puerto nos detendremos a exponer las vicisitudes ocurridas en-la mis-
ma, no debiendo olvidar que cuenta con unos 35 afios de vida.y unos
33 de prestar servicio.

Con cargo a las partidas inherentes a la conservacién de los ele-
mentos de instalacién de carenado y como ineludible complemento de
los trabajos que corresponden a la conservacién ordinaria, durante el
dltimo quinguenio se procedié, en primer término y en los talleres de
reparaciones metalicas de estas obras, a la reparacién de las calderas
de que estaba dotada la tercera seccién del Dique y que fueron sus-
tituidas por otras previamente arregladas cuando, del afio 1927 al
1929, se efectud la reparacién de esta tltima unidad de carenado. Con

el objeto de someter a iguales trabajos de reparacion a la primera
8




SERVICIO DE CARENADO

ESTADO N.° 10

DARSENA DEL DIQUE FLOTANTE Y DEPONENTE

RELACION DEL NUMERO DE BUQUES Y APARATOS FLOTANTES QUE
HAN UTILIZADO EL DIQUE, SU TONELAJE TOTAL Y CANTIDADES
OBTENIDAS DESDE QUE EMPEZO LA EXPLOTACION DEL MISMO

Aok

Afios

1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1918
1914
1915

1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
I 1929
1930
1931
1932
1933

LJ;QLM

1916
1917 -

Nﬁr‘;]ero Peso total Ingresos Gastos Beneficios
bques toneelgdas Pe;:tas Pesetas Pes_etas
53 43,551 56,744'73 102,414'76 | —45,670'03
57 59,375 105,098°21 112,223'00 | — 7,124'79
58 57,408 58,649’42 63,687'04 — 5,038"12
75 69,438 82,644’21 72,982’64 9,661’57
81 109,799 109,475%43 75,629’74 33,845’69
82 100,405 137,798°16 84,795’19 53,002'91
105 138,546 156,619'45 87,456’60 69,162’85
142 145,129 138,806’28 87,055'24 51,751’04
158 188,254 160,938°68 72,312’98 88,625"70
154 204,035 172,408'51 81,280’52 91,127°99
167 216,467 183,743’50 85,250’48 98,493'02
176 226,085 216,088'99 77,096'87 138,992712
193 248,975 234,711'14 83,197’61 151513%3]’
205 294 541 359,953'58 115,617°81 244 33577
260 410,434 648,452°47 135,689'29 512,763'18
284 482,375 §29,941°88 157,583'77 672,358'11
225 361,634 800,657"18 212,166°02 588,491716
223 325,483 699,925'79 316,975’92 382,949’87
220 336,702 624,699’40 267,991°30 356,708'10
214 338,001 - 509,254°76 246,155°52 263,099'24
180 277,929 436,236’45 245 ,494°98 190,741747
196 317,005 480,195'83 256,311764 223,884’19 [
203 333,210 484,623'39 249 584’15 235,039'24
195 267,617 431,783’50 271,785°83 159,997°67
182 271,283 479,443°29 256,098’55 223,344'74
202 337,300 543,324°94 237,007°41 306,317°53
189 324,666 522,696'20 231,245°64 291 ,450°56
175 312,493 474,297°53 207,572'95 266,724’58
125 234,246 324,633'06 208,702’19 115,930°87
136 256,362 356,495'35 236,550'28 119,945'07
108 196,233 315,439’17 220,028’56 95,410’61
118 260,801 302,441°19 277'310°63 25,130’56

=
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seceién del Dique, en 31 de julio de 1931 fué subida la misma a care-
neros donde quedd depositada hasta el 27 de octubre del afio siguiente
o sea de 1932, completamente lista para prestar servicio; los flota-
dores de dicha seecién fueron objeto de iguales operaciones a segunido
de las realizadas en la seccién propiamente dicha, ademas de su des-
lastrado y lastrado correspondientes, para permitir el primero las
labores precisas y para poner en condiciones de trabajo, el segundo,
a los expresados flotadores. Las calderas de la mentada seccién fueron
sustituidas por las procedentes de la tercera previamente reparadas,
como segin hemos indicado anteriormente, depositando las primeras
en talleres para proceder a su arreglo.

Anélogamente, y siguiendo el turno establecido para el manteni-
miento en buen estado de las secciones del Dique, el 2 de marzo de
1933 fué subida a careneros y depositada en ellos la segunda seccién
del mismo y a continuacién los flotadores a ella correspondientes,
efectuando la misma reparacién que en el caso anterior y la sustitu-
cién de sus calderas por las procedentes de la segunda unidad de
carenado, debidamente reparadas en los expresados talleres quedando
en estos dltimos las calderas sustituidas para realizar a su vez en
ellas los mismos trabajos, de suerte que estdn disponibles para susti-
tuir nuevamente a las que se retiren de la préxima seccién que haya
de pasar a careneros para su reparacién, operaciones que habrin de
proseguirse indefinidamente, a fin de conservar con la eficacia y segu-
ridad necesarias la instalacién del Digune flotante y deponente. Con fe-
cha 15 de noviembre de 1934 bajé de careneros dicha seccién segunda
v segunidamente sus flotadores, dotada de las calderas reparadas, de
que acaba de hacerse mencion.

En la explotacién del Dique durante el dltimo quinguenio se han
carenado 624 bugues, de los cnales 227 con una sola seccién, 248 con
dos secciones y 149 con tres, tal como se halla consignado por anua-
lidades en un cuadro adjunto. En otro figura la relacién del tonelaje,
ingresos y gastos ordinarios, con deduccién de los beneficios alcanza-
dos correspondientes a las embarcaciones enfradas en el Dique du-
rante el referido plazo, ademas del nimero total de estadias en care-
neros, debiéndose a la naturaleza de los barcos subidos en digue el
afio 1934 y a la aplicacién de las tarifas correspondientes el que en el
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afio 1933 con un tonelaje sensiblemente inferior al correspondiente al
afio 1934 se hayan alcanzado mayores ingresos.

En el referido servicio, son dignos de mencionar los realizados
durante el afio 1934, con la entrada en Dique de dos grandes vapores
petroleros, el “Campoamor” y el “Campeador” de la Campsa, de un
tonelaje en rosca de 6,000 toneladas y 140 metros de eslora y diez y
ocho de manga. La disminucién del tonelaje durante los cuatro pri-
meros afios del quinquenio, (la que puede observarse en el adjunto
grafico de tonelaje y nimero de buques subidos en Dique desde que
comenzdé a prestar servicios), puede ser atribuida principalmente al
amarre de los barcos de la “Compafiia Trasatlintica” que acudian
normalmente al Dique para su earenado, lo que representa una baja
global de unas 60,000 toneladas anuales, debiendo hacer observar que
los que en parte han sustituido a dichos barcos, por sus dimensiones
y tonelaje no pueden utilizar nuestra instalacién de carenado.

Otra de las causas que afeetan a la crisis de trabajo que viene
sufriendo el Dique durante este guinquenio es debido a que muchos
de los buques de la Compaiiia Transmediterranea que antes limpiaban
sus fondos en ¢l dique lo hacen ahora en el de Valencia, representando
esto una merma que podemos evaluar hacia las 60,000 toneladas anua-
les. Los “Cabos” no frecuentan ahora el dique. También en el digue
de Valencia suben buques de otras Compafiias que antes lo hacian
aqui.

La reduccién de los beneficios obedece a las causas anteriores y
a la elevdeién de los jornales, aparte que las tarifas son las mismas
de hace afios.

Varadero publico. —En el gquinquenio 1930 al 1934 no se han
efectuado obras nuevas en el Varadero. Como conserviacion ordinaria
y extraordinaria de esta instalacién diremos gue durante el primer
semestre de 1930 se terminé definitivamiente el nuevo carro grande
metalico con la coloeacidén de las cufias de pantoque, el establecimiento
de la via y el aparato tractor adaptado para trasmitir los esfuerzos
mediante éable en lugar de eadena que fué suprimida, poniéndose en
gervicio con excelentes resultados desde julio de 1930 a la actualidad.

Aprovechando los elementos utilizables del primitivo carro de




SERVICIO DE CARENADO

VARADERO PUBLICO

ESTADO N.° 11

RELACION, DEL NUMERO Y TONELAJE DE LAS EMBARCACIONES QUE HAN SUBIDO AL VARADERO PUBLICO,

CON EL IMPORTE DE LOS INGRESOS Y GASTOS DE LOS SERVICIOS PRACTICADOS EN EL MISMO

CARRO GRANDE CARRQ PEQUENO

Afios Buques de vela o vapor, gabarras, etc. Lanchas y pequaﬁaf embarcaciones
Nimero Toneladas Pesetas Nimero Pesetas

1911 — = = 334 12,62205
1912 31 2,269 6,652"20 350 10,494’00
1913 48 2,982 6,171’87 350 9,117’00
1914 51 2,885 7,930'11 332 8,666°00
1915 41 2,226 6,101’32 321 9,074’50
1916 51 3,294 7,849’51 354 8,997°00
1917 54 4,584 16,187’11 392 12,687'75
1918 81 7,240 28,651'17 428 22,376’34
1919 63 5,876 30,399’22 386 18,842’36
1920 89 9,021 47,819'53 417 20,162'35
1921 94 9,568 39,921’57 443 18,975’30
1922 82 7,854 32,052'26 419 20,901°75
1923 81 8,095 29,565'21 415 17,9385
1924 64 5473 22,218'04 477 20,255’00
1925 606 5,972 29,622'50 410 18,188700
1926 81 6,817 28,172'34 465 23,034’25
1927 104 9,237 36,078'20 549 26,024’50
1928 82 7,585 29,8153'02 683 36,500°75
1929 47 4,138 18,274’31 696 37,469’50
1930 38 4,071 16,110'89 662 38,188’88
1931 51 5,368 22,497°70 668 35,8427
1932 GO 5,939 20,5668'25 670 N39,290’88
1933 48 5,659 23,199°02 640 35,237°88
1934 49 5,242 24,86093 652 34,519°00

Total de ingresos

Gastos generales

Beneficios o pérdidas

Pesetas Pesetas Pesetas

12,522°06 15,421°70 — 2,809°24
17,146'20 17,738'73 —  592'53
15,288'87 9,320’68 5,968°19
16,59611 10,708’51 5,88760
15,175'82 10,513°40 4,662:42
16,846'51 13,027°15 3,810'36
98 87486 14,624'06 14,250’80
50,927'51 16,636'21 34,291’30
49,241'58 926,617751 29 624°07
67,982708 35,328’53 32,653’55
58,806'87 33,636’78 25,260°09
52,954°01 35,7454 17,208'55
47,60996 35,5365 11,920°31
4247298 36,305'57 6,16741
45 810750 36,456,07 9,354'43
53,206’59 36,6188 16,58821
62,102'70 47,298'29 14,804°41
66,313'77 32,726°73 33,587704
55,743'82 3846796 17,275'86
5429977 35,079°70 19,22007
58,340'45 4583028 12,510°17
68,85913 48,009’54 20,759’49
58,436'90 73,666'27 — 15,220'37
59,379'93 68,354'42 — 897450
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madera se reconstituyd, reduciendo sus caracteristicas en la forma si-
guiente: longitud 20 metros, ancho 8’60, capaz para embarcaciones
hasta 160 toneladas, por cuanto el carro grande metilico suplia con
ventaja al antigno de madera, bastando disponer para aligerar el ser-
vicio del primero, de otro elemento de menor capacidad para aquellas
embarcaciones de menor tonelaje, no susceptibles de subir en los .ca-
rros pequefios, aumentando con ellos la capacidad de frabajo en el
Varadero. El carro grande metélico fué colocado en la parte baja
del Varadero y el de madera en la parte alta a fin de poder efectnar
con este 1ltimo reparaciones largas sin entorpecer el servicio de care-
nado con el primero.

En el servicio de explotacién durante el periodo de cinco afios a
que se refiere la presente Memoria, se han practicado 247 servicios
con los carros grandes y 3,327 con los pequefios, acusando un aumento
en el servicio del mismo, mereciendo citar por su importancia, los
practicados con embarcaciones y artefactos de maximo tonelaje y
especiales caracteristicas, que se realizaron con toda felicidad en las
fechas que se indican: en 19 de septiembre de 1930 subié en el carro
grande metéalico el pailebot “Mallorquin” counsignado a D. Bartolomé
Oliver, bajando el 23 del mismo mes, siendo su desplazamiento de 293
toneladas; el 19 de diciembre de igual afio se subib en el mismo carro
la goleta consignada a D. E. Cateura “Creusa” bajando al dia siguiente
con un desplazamiento de 298 toneladas; y en el afio 1932 en 25 de
febrero, se subid en el mencionado carro grande, la cabria propiedad
de Fomento de Obras y Construceiones “Antonia Pujol” la que per-
manecié en Varadero hasta el 2 de marzo del mismo afio, dando un
desplazamiento de 369 toneladas.

Se acompafia un estado (n.” 11) que abarca los afios 1911 a 1934
v en el mismo se pueden comparar el niimero de embarcaciones y
toneladas subidas en el Carro grande v el nimero de embarcaciones
subidas en el Carro pequefio, asi como los Ingresos anuales de cada
unos de estos dos Carros; también se ineluye la totalidad de los in-
gresos y la de los gastos con una columna final en la que se expresan
los beneficios y pérdidas. En seguida se echa de ver la gran subida
en los gastos, tanto que en los afios 1933 y 1934 han producido en
ambos una pérdida. Las causas de este aumento son debidas princi-
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palmente a la elevacién en los jornales y a las condiciones de trabajo
resefiadas anteriormente, aparte otras también importantes como son
el haber desaparecido numerosas barcazas que en afios anteriores su-
bian al Varadero; también puede sefialarse el existir varaderos en
otros puertos cercanos, ete. Se esti estudiando la conveniencia de
arrendar este servicio publico y se han redactado unas Bases. Las
tarifas son también anticuadas, del afio 1922.

Varadero de botes.— Los ingresos obtenidos en este Varadero
durante el quinquenio y el niimero de embarcaciones son los siguientes:

erﬁgggggign%s Ingresos
221 A B2 et e S ) 107 474°55 pesetas
L e i & At 92 437’95 0
R e 61 393750 %
] R E L 78 427’30 &
Few LI FT S Py o i 70 446725 3

Servicios publicos diversos.— Se inserta el estado n.° 12 en el
que se puntualiza para los aflos del quinquenio los ingresos, gastos y
beneficios o pérdidas obtenidos en los servicios piiblicos siguientes:

Gruas hidraulicas y de vapor.

Grias eléctricas y Puentes grias.

Cabrias y remolcadores.

Grias de mano.

Puentes-hasculas.

Aguada a embarcaciones y a particulares.

Alumbrado eléetrico y vigilancia extraordinarios.

Alguna pequefia pérdida que aparece en el ano 1934 en las grias
de mano y en 1931, 1932 v 1934 para los Puentes-basculas son debidas
principalmente a los aumentos en los jornales.

Explotacion de las vias férreas del puerto por la Compaiiia de
M. Z. A.— Hace muchos afios se estipulé un convenio entre la Junta
de Obras y la Compaiifa de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y
a Alicante para la explotacién de las viag del puerto. Se acompafia
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un estado en el que detallamos para los afios del quinquenio las tone-
ladas de mercancias cargadas y descargadas de vagones, el numero
de éstos cargados y vacios, las cantidades satisfechas a la Junta,
segiin convenio, por los tres conceptos anteriores y también el total
de estas cantidades. Es de notar que salvo un aumento en la recau-
dacién en el afio 1932, en general, ha ido disminuyendo ésta desde el
afio 1930 al 1934 y lo mismo sucede en el tonelaje cargado y desecar-
gado. En el estado n.* 13 se detalla lo referente a este servicio. Muchas
han de ser las causas que han afectado a este trafico en el quinquenio
pues claro estd que ha de ir ligado el trifico ferroviario del puerto
con el trafico general mercantil del mismo; por ejemplo: una huelga
como la que hubo en Asturias de los mineros de carbén repercutié
en disminnir el nimero de buques con carbén nacional que arribaron
a este puerto y de ello se siguié una baja en el trafico ferroviario de
carbén que es bastante importante en nuestro puerto.

Servicios generales de Alumbrado, vigilan-
cia, auxilios, ete.

En las Memorias y Presupuestos anuales de Conservacién, Explo-
tacién y Servicios se detalla todo lo concerniente a cada uno de éstos.

Procura esta Direccién perfeceionar en lo posible los distintos
servicios. Tiene en estudio un nuevo Reglamento de Policia porque
el que se redacté en 1904 es anticuado y en parte estd derogado por
el vigente Reglamento de la Ley de Puertos.

De una cuestién relacionada con el servicio de auxilios hemos de
dar cuenta aqui.

Con motivo de una instancia presentada por el Presidente de la
Sociedad Espafiola de Maquinistas Navales, en solicitud de que, en el
servicio permanente de los barcos-bombas de este puerto, se cumpli-
mentara la legislacién vigente respecto a la jornada de trabajo, esta-
bleciéndose los tres turnos de 8 horas, con el aumento consiguiente de
personal, esta Direccién, basidndose en lo dispuesto en el articulo 31
del Reglamento para la ejecucién de la Ley de Puertos, aprobado por
decreto de 19 de enero de 1928, y existiendo en el puerto elementos




ESTADO N.° 13

EXPLOTACION DE LAS VIAS FERREAS DEL PUERTO POR LA COMPARIA DE M. Z, A,

RELACION DE MERCANCIAS CARGADAS Y DESCARGADAS, VAGONES CARGADOS Y VACIOS DE LA COMPANIA DE
LOS FERROCARRILES DE MADRID A ZARAGOZA Y ALICANTE, QUE HAN CIRCULADO POR LAS VIAS DEL PUERTO
Y CANTIDADES QUE SEGUN CONVENIO HA SATISFECHO A LA JUNTA, DURANTE LOS ANOS DE 1930 A 1934

Niimero de vagones Cantidades satisfechas a la Junta segin convenio
Mercancies
Aff dcmgaarc[l;lsd'?s =1 Por mercancias
L CELA AU E Por vagones Por vagones
— da : TOTALES
T. m. Cargados Vacios dceﬂsrc%?gggg; il vaﬂos =
Poltioe Pesetas Pesetas Pesetas
1930 628,570°115 128,963 64,043 1465,190°35 38,688"90 9,600°45 213,485"70
1931 518,567°298 117,604 62,063 133,560"22 35,281°20 8,309’45 178,150°87
1932 627,029’582 103,125 63,903 164,746°00 30,937’50 9,585'45 205,268°95
1933 478,731°036 102,524 60,000 122,110°18 30,757'20 9,000°00 161,867'38
1934 395,943'841 106,854 57,652 98,308’85 32,054°20 8,647780 139,012’85
e - e .
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MEMORIA 121

de cardcter particnlar que pueden prestar los auxilios a que se refiere
dicho articulo, recabé de la Superioridad la supresién del mencionado
servicio permanente, resolviendo esta iltima el asunto por Orden mi-
nisterial que a segunido se transcribe, de conformidad con la propuesta
de supresion:

“Vista la instancia en que el Presidente de la Sociedad Espafiola de Maquinistas
"Navales, solicita que el servicio de barcos-bombas que sostiene con ecardcter permanente
»la Junta de Obras del Puerto de Barcelona, se acomode a la legislacién vigente sobre
”la jornada de trabajo, estableciéndose los tres furnos de 8 horas con lo que aumentara
”%¢] personal de su clase empleados en este servicio.”

“Visto lo informado por el Consejero Inspector de Puertos.”

“Tste Ministerio de conformidad con el mismo y a propuesta de la Direccién Ge-
9neral de Puertos ha resuelto: 1.°— Autorvizar a la Junta de Obras del Puerto para
Ysuprimir el servieio permanente de Barco-bomba, reduciendo el servieio diario a la
“jornada legal de 8 horas con uno o dos buques, segin lo requieran las necesidades del
*puerto.”

495 __ (Contestar al Presidente de la Sociedad Espaiiola de Maquinistas Navales,
“gque no procede el establecimiento de los fres turnos en el servicio del .barco-bomba, por
Yno considerarse necesario mantener este servicio eon cardcter permanente.”

“Lo que de orden comunicada por el Sr. Ministro digo a V. S. para su conoci-
“miento el del solicitante y demés efectos. — Madrid, 21 de junio de 1934. —El Director
»General,— p. d.— El Jefe de la Seccién — L. Marin.”

En cumplimiento de lo cual, previa notificacién de esta dltima
Orden ministerial a la Delegacién Maritima de la provincia, a partir
del 1.° de febrero de 1935, se ha hecho efectiva la mencionada supre-
sién, con la comsiguiente economia de personal y consumo de mate-
riales.

Proyecta esta direccién mejorar el servicio de aunxilios por tierra
con la adquisicién de moto-bombas apropiados y con otros elementos,
puesto que los que se poseen en la actualidad son deficientes.

También estd en estudio la factibilidad del arrendamiento de los
servicios de limpieza o de la adquisicién de algin artefacto moderno
comd un tanque de riego para la arteria urbana que rodea el puerto.

Se han estudiado por esta Direccién y discutido en Junta unas
Bases para el arrendamiento del Varadero pablico y también se estu-
diaron por particulares un anteproyecto para explotar la instalacién
del dique flotante y deponente.

Un punto delicado, hoy dia, en este proyecto de arrendamiento
de Servicios, es la cuestién del personal que tiene esta Direccién y
que actualmente los desempefian. Los que intentan arrendar quisieran
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en general, prescindir de este personal y actuar con el suyo; esto
traerfa consigo el que la Direccién habria de seguir con el personal
con el consigniente gasto desvirtuando asi una de las finalidades per-
seguidas con el arrendamiento, cual es la economia, o bien vendria
obligada a despedir el personal, trance que por muchas razones debe
evitarse en cuanto se pueda.

Con lo expuesto anteriormente creemos haber dado una idea de
la Conservacién, Explotacién y Servicios de este puerto durante el
guinquenio. No entramos en méas detalles de su marcha diaria durante
estos fltimos afios, porque ha sido la corriente, sin destacarse nada
verdaderamente digno de mencidn, aparte lo expuesto.

£

Ingresos y Gastos de la Junta de Obras
del Puerto.

Insertamos un estado n.” 14 con la relacién general de Ingresos
v (Jastos de la Junta de Obras del Puerto durante el periodo com-
prendido entre los afios 1910 y 1934, ambos inclusive. Integran este
estado los conceptos siguientes, de algunos de los cuales e_xpondre-

mos algunos comentarios.

Ingresos
Productos del arbitrio sobre las mercancias descargadas

Se ha recaudado en el quinquenio lo siguiente:

ARG 930 et Bl 3.205,594’49 pesetas
P e - s 2.833,993'38 L4
e 3.012,177°99 H
2R Ol s 2.422,611°10 M
AEE i ior =gl I 2.884,499°34 iz

Se echa de ver que el afio de mayor recaudacién fué el de 1930 y
el de menor recaudacién el de 1933, Fn el de 1934 se ha superado al
1933 y al 1931.




RELACION DE INGRESOS Y GASTOS

e

INGRESOS POR LOS DIFERENTES CONCEPTOS

ESTADC N.© 14

GASTOS POR LOS DIFERENTES CONCEPTOS

Producto del

Producto de las

A e N f]
AoR arbitrio sobre Impuesto sobre explotaciones tarifa- Subvencion del Procedentes de Totales Direccién técnica trgfi?.rcal Tncluso inte- na(:r?gsez‘:;?gg?d%g:'ia Explotaci6n de los Construccién de Totnles
iag mercancias los pasajeros das, impuesto de mue- Estado empréstitos 1 i reses de las obliga- dg las obras servicios cbras nuevas ol
descargadas — llaje, alquileres, etc. =7 — Peset Pesetas clones emitidas . - — Peset
i Pesatas i Pesetas Pesetas f3 R e Frvra pld Pesetas Pesatas gxsig?
esetas esetas esetas

1910 2.004,624'74 — 560,029720 (1)  148,200°00 3.140,553'49 5.853,477'48 155,665'95 1.203,271'40 660,968’33 300,862'45 4.063,766'56 6.384,53469
1911 2.165,658'34 — 606,987'91 148,200°00 3.138,235'02 6.058,991727 156,520761 1.188,545°97 B28,096’81 220,890'92 4.317,752'50 6.720,756'81
1912 2.500,515"19 — 649,348719 (2)  148,200%00 2.608,094'75 5.906,158'13 162,524'09 1.407,601°80 654,702'27 418,625'79 2.462,301°23 5.105,846°08
1913 3.580,465"22 - 81G,787'48 148,200°00 1.020,976°38 5.566,429'08 162,378°506 1.439,177'49 670,389°18 404,740°29 2.465,576'13 5.142,261'64
1914 3.429,735'04 -— 1.002,537708 148,200°00 - 4,580,472'12 101,420°63 1.393,117799 752,46074 467,770°62 2.695,085'G8 5.469,855'86
1915 3.106,199'83 — 1.057,93333 148,200°00 370,811'88 4.683,145701 157,959'79 1.418,514’34 860,779'85 433,229'60 1.748,997'45 4.619,481'03
1916 2.812,792’50 19,697°05 1.297,110°68 148,200°00 849 56853 5.127,368'63 150,123'40 1.448,644'87 856,913721 548,600°88 618,286'91 3.622,669'27
1917 1.552,881759 122,353'25 1.627,418'71 148,200°00 — 3.450,853'55 148,541'74 1.475,90666 900,55857 537,062°22 288,557'71 3.350,626'86
1918 1.249,911°85 96,214’79 1,973,352’39 148,200°00 — 3.467,679°03 153,681769 1.557,898°20 1.070,367'69 611,51455 512,471'96 3.905,934'09
1919 1.918,37('88 125,823°45 2.077,931°58 148,200°00 — 4.270,325'31 215,964'44 1.524,503’43 1.356,925713 647,399°83 484 581'64 4,229 37447
1920 2.0451947’07 281:527’71 ‘2.438:017"93 {3) 333:450’00 879,088'30 5.990:381’01 259:14-3’15 1.978,789°87 1.759:692’89 8{15:132’06 1 .6871936'05 6.490:(594"0'2
1921 2.509,013"18 337,875°00 2.261,628'61 (4) 395,200°0¢ 405,880°00 5.900,791'79 284,538'80 1.746,581°18 2.079,068°97 782,711°29 1.685,15420 6.557 654742
1922 2.931,747°02 296,573°50 2.316,794'41 (8} 3.408,600°00 = 8.953,708'93 287,098'30 1.81 6,480:12 gggg,ggﬂ:’;’; gﬁ%,g?BjQB 1 .625,538’23 6..‘)’2%,782’0}]
1823 2.998,865'25 304,499725 2.430,421°53 2.766,400°00 = 8.500,186'03 286,316'91 1.720,409%2 .095,058 5,013°34 1.251,400° 6.158,196'72
192 3.044.,062'66 95,287°00 2.504,694'27 2.420,600°00 = 8.212,342'93 285,651'10 1.787,045%98 2.156,793’30 86248375 1.699,790'71 6.791,765784
1925 3.053,054'24 86,392'50 2.696,222'07 2.297,100°00 — §.132,768°81 284,804738 [ (7} 3.011,936'57 2.422,232'50 837,985°32 1 .ggf),ﬂ?‘ﬁ’?’:l 7.732,685°01
1926 2.733,660°54 108,991*00 2.875,007'85 3) 1.111,500'00 —= 6.629,168’39 201,117°22 (9 3.656,772710 2.545,430'01 860,601°97 1.834,626'43 9.188,347'73
1927 3.192;567’06 120:742’50 2.667,110’11 glz)) 3.318:813’50 — 9.‘297:,233’1-3 287:840’2‘3 (11) 4.601:624’-62 2.375:426’61 859:637’07 ].5261597"64 U.li51;',]2(j’].6
1923 3.615,936'02 132,062'75 3.179,423'09 (13) 2.270,100000 == 9.197,521°86 303,146'89 [(12) 3.584,358'71 2.773,435'97 831,867'72 1.370,610°97 8.863,420"31:
1929 3.791,514'16 150,093'50 3.051,942°39 {14) 1.980,500°00 — 8.974,050°05 271,037°88 1.880,325"12 2.666,140’86 870,837°83 1.201,9138'S4 6.000,788'53
1030 3.205,59440 146,403725 2.816,232/34 (15) 1.196,40624 = 7.364,636'33 272,32878  |(19) 4.579,763'83 2.365,547'98 839397792 TRT,699'74 8.844,738'25
1931 2.833,093'38 120,211’60 2.751,181,43 (16) 296,100°00 — 6.001,486'31 258,33%°15 1.593,471,22 2.631,738°G0 916,0(46'38 376,113°31 5.776,308'66
1932 3.012,177'99 96,548’25 2.304,736'75 (A7) 296,100°00 — 5.700,562'99 250,018'74 1.580,144°45 2,726,453'34 1.037,081'12 164,660'71. 5.758,358'36
1933 242261110 85,409'50 3.049,092’93 (18) 814,275°00 — 6.371,338753 176,775'78 1.850,186’38 3.240,104'72 1.066,540°31 2.4049 271’19 9,282 828’83
1934 2.884,499'34 77,181°25 2.862,368'32 (20) 1.949,325°00 — 7.773,373'91 247,897'84 2.554 422709 2.055,776'48 1.865,350°07 103,180'88 6.820,657°36

(1)
(2)
()

{4)
(5)
(6)
(7)
(8)
(9)
(10)
(11)
(12)
(13)
(14)
(15)
(16}

(19) En esta partida se ha inclufdo la cantidad de 2.830,548'98 pesetas pagada por obligaciones amortizadas presentadas al eobro durante el afio.

Corresponde a la cantidad de 150,000 pesetas con el 1’20 ¢ de descuento.

Por un error al hacer el envio no se recibieron en realidad més que 347,706 pesetas,

En esta cantidad van comprendidas las del primer trimestre a razén de 150.000 pesetas anuales y las de los otros tres trimestres a razén de 400.000 pesctas con el desecuento correspondiente, por haberse concedido esin iltima subvencién

a partir del afie econdmico 1920-21.
BEs la eantidad correspondiente a la subveneién total anual de 400,000 pesetas con el descuento del 120 <.

Comprende ia subvencién extraordinaria de 2.000000 pesetas v parte de las otras dos de 2,200,000 y 200,000 con los descuentos correspondientes dal 120 9%.

Comprende 1a subvencién de 2.200,000 pesetas y parte de la de 200,000, que luego se ha redueido a 50,000 pesetas, con los debidos deseuentos.

En esta partida se ha inclufdo las eantidades pagaday por amortizacién de las obligaciones que han entregado, correspondientes al primer sorteo de 2,600.
Coraprende la parte de las dos subvenciones de 2.200,000 v 50,000 pesetas correspondiente a los dos primeros trimestres del ailo 1926.
En esta partida se ha inclufdo la cantidad de 1.898,003°55 pesetas, pagada por la amortizacién de las obligaciones presentadas, correspondiente a los afios 1925 y 1926.
Es la cantidad de 3.360,500 pesetas concedida como auxilio extraordinario para el presente afio segiin R. O. de 27 de enero de 1927, con el descuento del 1’30 <.

¥n esta eantidad va incluida la suma de 3.001,964°79 pesetas pagada por amortizacién de las obligaciones en las partidas de los afios 1926 y 1927,
En esta cantidad va ineluida la suma de 2.106,001’57 pesetas pagadn por amortizacién de las obligaciones en las partidas de los abos 1927 y 1928,
Tis la cantidad de 2.300,000 pesetas concedida como auxilio extraordinario por R. O. de 24 de enero de 1928, después de deducir el 1'30 % por cobros de la Haeienda.
Es la cantidad de 2.000,000 pesetas concedida como ausilio extraordinario, después de deducir el 1’80 9, por cobres de la Hacienda.

Es In cantidad de 1.218,750 pesetas, concedida como auxilio extruordinario, deducido el 1'30 % por eobros de la Hacienda.

Es la cantidad de 300,000 pesetas, correspondiente a la subveneién del Estado, dedueido el 1’80 g7 por cobros de la Hacienda,
(17) Igual que la anterior.

(18) Es la cantidad de 825,000 pesetas, coneedida por el Estado para amortizacién de obligaciones,

4

(20) Es la cantidad de 1.975,000 pesetas concedida por el Estado, de la cual 700,000 pesetas son para amortizacién de obligaciones y el resto para Obras nuevas, descontado el 1’30 ¢ por eobros de la Hacienda.
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Si examinamos las cifras de la columna de este concepto nos en-
contramos que el afio de mayor recaudacién fué el de 1929 con pese-
tas 3.791,014’16. Ya en otros lugares de esta Memoria se ha dicho
que este afio de 1929 debe considerarse como excepcional. Antes de la
guerra se alecanzd una recaudacién de 3.580,465’22 pesetas que no se
llegd a superar hasta el afio 1928.

Haremos obseservar que por R. O. de 4 de julio de 1929 se rebajé
el arbitrio sobre mercancias descargadas o de importacion, de proce-
dencia extrgnjera, en un 25 por.100, es decir, de 2 pesetas por tonelada
a 1’50 pesetas, estando esto en relacién con el abono a la Junta Mixta
de Urbanizacién y Acuartelamiento de Barcelona del 1 por 100 de los
derechos de arancel sobre esta clase de mercancias. Si comparamos las
cifras de esta recaudacién con las del triafico de mercancias expuestas
més arriba, se aprecia, en conjunto, que se recauda una cantidad que
no llega a 1 peseta por tonelada de trafico.

Impuesto sobre los pasajeros

Lo recaudado por este concepto durante este quinquenio ha sido:

ATOLTIZ0 | s ks 146,40325 pesetas
a3 T e L 120,21150  ”
LA e 96,548’25 7
SRR ST S 85,409’50 7

R R, et 77,181’25 £

Vemos que ha ido en disminucién continua durante los einco afios.

Producto de las exportaciones tarifadas,
impuesto de muellaje, alquileres, etec.

La recaudacién ha alcanzado las cifras siguientes:

Rl 0151 IR 2.816,232'34 pesetas
5 G R, A 9.751,181734  ”
el e (8 o 9.304,736°75
el EO L St et 3.049,092793 7

Dl ot 6 T e 2.862,368'32 7
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La méxima recaundacién ha correspondido durante el guinguenio
al afio 1933 y la causa es debida a pequeiios aumentos en los impuestos
de muellaje y de ocupacién de espacios.

La maxima recandacién en la columna correspondiente, es la del
afio 1928 con 3.179,423°09 pesetas.

Puede decirse que actualmente no se aleanza la cifra de 1 peseta
por tonelada. Recordaremos que por R. O. de 4 de julio de 1929, la
migma citada anteriormente, el impuesto de ocupacién de las mercan-
cias en muelles y .tinglados es gratuito durante los 8 primeros dias
hébiles después de empezar la descarga, en la extranjerfa y 4 dias gra-
tuitos en el cabotaje y que por R. 0. de abril de 1930 no devenga la
exportacion impuesto de ocupacién hasta el 4.° dia de sn depésito
sobre muelle.

Subvencion del Estado

Bl Estado ha subvencionado el puerto durante el guinguenio con
las cantidades siguientes para obras nuevas y amortizacién de obli-
gaciones:

) e s i s 1.196,406°25 pesetas
N B S e 296,100°00 &
A% STRER T g L el 296,100°00 %
LSO e e 814,275°00 pa
U e e 1.949,325°00 %

Como se ve es muy escasa la subvencién del Estado para un puerto
como el de Barcelona.

Procedentes de Empréstitos

Durante el guinquenio no ha ingresado cantidad alguna proce-
dente de empréstitos. .

Respecto a éstos hemos de indicar que en 1929 se acordé empe-
zar en enero de 1930 la amortizacién del 2.° empréstito de 20 millones

de pesetas que ha de terminarse en el afio 1938, faltando amortizar
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todavia unos 16 millones. Esta obligacién crea una situacién delicada
para la Junta de Obras.

Totales de ingresos.

La totalidad de ingresos para cada uno de los cinco afios ha sido:

AAOIO3WPAW ... 7.364,636°33 pesetas
gl L 2T e AT R S 6.001,486°31 1
AR E B ST N 5.709,56299 2
S R E e 1 SRS 6.371,386°53 I
KPDmAT TETaN T30 a1 i

En esta totalidad se ha de tener en cuenta que conviene distin-
guir los recursos ordinarios de los recursos extraordinarios; los ordi-
natios son los que proceden de la recaudacién de los tres conceptos
primeros y los extraordinarios provienen de subvenciones y emprés-
titos. Ponemos a continuacién las cifras de los tres primeros concep-
tos totalizados.

LN 0020300 b s bl i . 6.168,230’08 pesetas
Pt LD s it 5.705,686 31 -
{6 PSR it ey e 5.413,462°99 ¢
e L T L e 5.667,113753 i
084 Lo bvitbe ot 5.824,048°91 i

~ Hista es la recaudacién en concepto de recursos propios de la
Junta de Obras. Si recordamos las cifras consignadas para el tra-
fico mercantil durante el quinquenio y que fueron: 1930, 3.624,075 to-
neladas; 1931, 3.449,418 toneladas; 1932, 3.509,089 toneladas; 1933,
3.025,470 toneladas; 1934, 2.949,884 toneladas, y dividimos el nimero
de pesetas recaudadas por el nimero de toneladas, obtenemos unas
cifras que oscilan entre 1’50 y 1’90 pesetas de recandacién por tone-
lada, las que ensefian por s{ mismas la pequefia cuantia de lo recau-

dado por los tres conceptos mencionados, relacionada con la tonelada
de tréfico.
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Gastos.

Direcci6n técnica. — Los gastos por este concepto en el quingue-
nio resultan ser de: ¢

AT OGS UISIGEESAT N, 272,328°78 pesetas o
A 1 T R B e . 258,33915 1
] T e I v 250,018°74 2
Gl 1o il o TR 176,775°78 ”
By GIOREL g el 24789784 7 3

Ha disminuido la cifra en cada afio. La del 1933 es excepcional
por lag bajas ocurridas aquel afio en el personal afecto a la misma.

Si se examinan lag cantidades de la columna se observa que co-
rresponde un maximo al afio 1928 con 323,146°89 pesetas. ¥

Conservacién ordinaria y extraordinaria de las obras,
Explotacién de los servicios.
Construccion de Obras nuevas.

Lo gastado por estos 3 conceptos se ha explicado en otros lugares

de esta Memoria.

Seccién administrativa incluso intereses
de las Obligaciones emitidas.

Aparece gastado para el quinguenio lo que sigue:

Afio 1930 ..eeieriennn, 4.579,763783 pesetas
Pl O5T e e 159347122 7
R T 1.580,144°45 7
2 il gBs T Al 1.850,136738  ”

AT R e 2.554,422°09 Y
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En estas cifras van comprendidos los intereses de empréstitos y
los de amortizacién de Obligaciones.
Totales de gastos por todos conceptos

Los gastos totales en cada uno de los afios objeto de esta Memo-

ria han sido:

L ET R Lk (R 8.844,738°25 pesetas
oL R A TR 5.776,308°66 "
(RIS v zpid b ariiia s 5.758,358°36 i
ERMEIBS um el wan 9.282,828°88 ik

L 6.826,657’36 #

La diversidad acentuada en las cifras anuales proviene de la des-
ignaldad en el gasto de Obras nuevas y en el pago de intereses y de
las amortizaciones.

Si examinamos la columna de Totales de gastos, se nota que el
méximo corresponde al afio 1927 con 9.651,126°26 pesetas.

Como consecuencia de lo que hemos expuesto al examinar y co-
mentar lo consignado en el estado n.° 14, hemos de decir que el puerto
de Barcelona no ha alcanzado en su total gasto anual la cifrs de
10 millones de pesetas en el periodo 1910-1934, asi como tampoco ha
sido alecanzado este limite en el total de los ingresos.

Puede decirse por lo tanto, desde el punto de vista de la Junta
de Obras del Puerto, que el de Barcelona tiene un balance del orden
de diez millones de pesetas. Esto nos dice que si se han de emprender
las obras necesarias de ampliacién y mejora, Se requerird una revisién
de tarifas e impuestos y sobre todo una consignacién en los Presu-
puestos generales del Estado en concepto de subvencién anual, lo sufi-
cientemente elevada para realizar los fines que explicaremos en el
Capitulo VI

Por otra parte, entiendo que es a todas luces indudable que el
Ayuntamiento de Barcelona deberia consignar en sus Presupuestos
una elevada subvencién para el puerto, el cual estd intimamente ligado
con la Ciudad y es una fuente de riqueza para ésta desde cualquier




128 OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

punto que se considere; puede afirmarse que la mayor parte de los
diez millones de pesetas de gastos, de que se ha tratado, quedan todos
en Barcolona. Una subvencién de por lo menos 1.000,000 de pesetas no
tendria nada de exagerada; lo inconcebible es que el Ayuntamiento
apenas haya contribuido a los gastos del puerto.

Recordaremos también que, antes la Diputacién y ahora la Gene-
ralidad, no han aportado ni aportan la més minima subvencién para
nuestro puerto. Una cantidad fija en sus presupuestos para estos fines
debieran consignar todos los afios.

Si se quiere que en un puerto de interés general como ¢l de Bar-
celona, interés que abarea el del Estado, el de la Regién y el del Mu-
nicipio, se lleven a cabo las ampliaciones convenientes y quede dotado
de las instalaciones nccesarias, precisa que todos contribuyan a ello

en la parte que les corresponde, sin omitir sacrificio.

—




MEMORIA 129

CAPITULO V

Asuntos importantes durante los
anos 1930, 1931, 1932, 1933 y 1934

TFotografias ntms, 38 al 51.

Numerosisimos y de muy diversa indole son los asuntos en que
ha de intervenir diariamente la Direccién de las Obras y Servicios
en este puerto.

Solamente de los que se anotan en los libros de registro de “En-
tradas” y “Salidas” dan idea para este quinquenio los nimeros si-

guientes:
_ Entradas Salidas
Ao 1980 .., .o 249 378
P s S AR 345 393
L S T 412 351
Lo s a4 W0 351 265
SRR I P 451 311

Aparte esto, claro estd, han de contarse, los que a diario se tratan
continuamente en relacién con toda clase de Obras y Servicios. No
debe olvidarse que vienen a ser nnas 300 las concesiones de toda clase
en este puerto y que precisa inspeceionarlas y atender sus incesantes
peticiones.

Ademés, también es conveniente recordar que actualmente es
mucho mas compleja la legislacién social, asi es que esto y lo refe-
rente a mejoras establecidas y por establecer, aumenta considerable-

mente la labor del personal de oficina, el cual a su vez tiene solamente
9
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la jornada de ocho de la mafiana a una de la tarde y claro esti que
vacaciones, fiestas, efe.

Como ejemplo citaremos la relacién de trabajos a que tienen que
atender en esta Direccién la Seccién que se ocupa del personal; es
eomo sigue:

Parte diario de altas y bajas.

Lista del personal, gue se ha de llevar al dfa eon todo el movimiento diario del
mismo.

Confrontar los partes diarios de los capataces.

Comprobaeion de los partes de los alistadores. |

Formar lag listas de jornales cada semance por efectuarse el pago semanalmente.

Llenar los listines de pago de cads grupo de personal.

Resumen del importe semanal.

Relacién de los listines de pago de jornales.

Expedientes enfermedades, altas y bajas.

Descuento Montepio Central, mensualmente.

* Formar las listas semanales referentes a los jornales de los enfermos.
Contabilidad de los antieipos, semanalmente, cosa que eomplica mucho las cuentas.
Distribucién de guardias de los dias festivos.

Extender certificados.

Retiro obrero.

Expedientes retiro obrero.

Registro accidentes trabajo.

Trichero de toda eclase de datos de eada obrero.

Registro cambic domiecilios.

Listas jornales semanales para las cuentas.

Listas extraordinarias (aguada, vigilancia, grias eléetricas, puentes-basculas y ma-
terial flotante).

Cierre listas.

Repaso listas.

Listas de campo.

Relacién mensnal aceidentes trabajo.

Relacién mensual movimiento personal.

Lista mensual gratificacién pelicia ¥ vigilancia,

Trabajos diversos a miquina.

Ete.

Vamos ahora a tratar de algunos asuntos importantes estudiados

v tramitados durante el quinquenio objeto de esta Memoria.
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ASUNTOS ENTRE LA JUNTA DE OBRAS DEL
PUERTC Y LA DIRECCION DE LAS MISMAS
Y EL CONSORCIO DE LA ZONA FRANCA DE
BARCELONA.

a) Proyecto de una solucién para ampliar
el puerto Aduanero en armonia con la
mejor situacién de entrada a la zona
franca interior.

Por su gran importancia detallaremos las vicisitudes de este
asunto durante los ultimos cinco afios.

Afio 1930. — En la Memoria anterior se indicaba ya que por Real
Orden de 22 de junio de 1929 se habia encomendado al que susecribe,
entonces ingeniero Subdirector de las obras, para hacer, en unién del
nombrado por el Consorcio del Puerto Franco, un estudio acerca de
la ampliacién del puerto aduanero y de la situacién de la entrada al
Puerto Franco interior, cuyo estudio, con la propuesta de las solu-
ciones que mejor pueden armonizar una con otra, fué susecrito con
fecha 4 de octubre signiente por el Inspector general D. Blas Sorribas,
Director del Puerto Franco y por mi y, pasado a informe del Inge-
niero Director de las Obras, habia éste formulado su dictamen en 24
del mes de diciembre y se habia remitido a la Junta para su trami-
tacidn.

Con fecha 12 del mismo mes de diciembre habia dictado una orden
la Direccién general de Obras piiblicas disponiendo, entre otros ex-
tremos, que se abriera una informacién publica en la Comandancia de
Marina de Barcelona, con arreglo a lo dispuesto en los articulos 43
¥ 44 del reglamento de la Ley de Puertos, sobre los trazados pro-
puestos en el estudio citado, tanto para las obras (rompeolas) de am-
pliacién del puerto actual y las definitivas destinadas a permitir la
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entrada de buques al puerto franco como para las obras provisionales
que han de tener por objeto lograr cuanto antes esta tltima finalidad,
interin no se realiza aquella ampliacién. Ademaés, disponia que, aparte
del informe de la Comandancia de Marina y, en su dia, de los Minis-
terios de Marina v del Ejéreito, debian requerirse, en todo caso, los
del Ayuntamiento de Barcelona, Ingeniero Director y Junta de Obras
del Puerto, del Consorcio del Puerto Franco y del Ingeniero Jefe de
Obras ptiblicas de la provineia.

Con arreglo a lo ordenado en esta disposicién superior, emitié la
Jefatura de Obras publicas su informe con fecha 8 de enero y, asi-
mismo, la Comandancia de Marina, que lo efectué el dia 13 del mismo
mes. Por su parte, la Junta de Obras examiné el asunto en sesion
del 22 de igual mes y remitié su informe a la Jefatura el dia 6 de
febrero siguiente.

Mediante anuncio publicado por la Comandancia de Marina en el
Boletin Oficial de la Provineia de 31 de enero se abrié la informaeién
piiblica por término de quince dias, pero no se presenté durante este
periodo reclamacién alguna, comunicandose este resultado por la Co-
mandancia el dia 17 de febrero siguiente.

Tomaron también parte en la informacién el Consorcio del Puerto
Franco, que con fecha 22 de febrero comunied el acuerdo tomado en
qu sesién del dia 6 del mismo mes, v finalmente el Ayuntamiento de
Barcelona, cuya Comisién permanente, en sesion del dia 11 de junio,
aprobé el correspondiente dictamen de la Delegaciéon de Obras Pi-
blicas. Bl dia 27 de junio suseribi6 el Alcalde la oporfuua comunica-
cién que remitié acompafiada de uua copia del informe emifido por
el Ingeniero Director general de los servicios téenicos municipales.

Terminada la informacién ordenada por la Superioridad, remitio
la Jefatura de Obras piiblicas el expediente al Consorcio del Puerto
Franco el dia 5 de julio, a fin de que los autores del estudio informa-
ran acerca de las observaciones formuladas al mismo. Pasado el expe-
diente con fecha 2 de agosto al Ingeniero Director del Puerto Franco,
Don Blas Sorribas, se redacté acto seguido por éste y el que suscribe
un extenso dictamen, suscrito el dia 14 del mismo mes, en el cual

se examinaban los diferentes escritos preseutados y se comentaban
debidamente, terminando con unas conclusiones que puede deeirse
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eran las mismas que se exponian en el Estudio que se habia sometido
a informacidn.

En estas conclusiones se indicaba “como ampliacién mas eonve-
niente del Puerto adunanero a la par que la defensa més adecuada de la
entrada interior de la zona franca” la solucién consistente en un juego
de dique y contradique analogo al actual, siguiendo el dique una
direccién paralela a la playa, “si una previa informacién y minu-
ciosas observaciones respecto a la aceién de las marejadas del sur
confirman la bondad de su trazado”. En caso de mo ser aceptable
dicho trazado se proponia otro, mas cerrado a dichas marejadas, simi-
lar al anterior pero con el digue en direccién convergente hacia la
playa. Se afiadia que “la cuestién referente a dejar entrada junto al
morro actual del digue del Este, entendemos debe tratarse al estudiar
el Proyecto definitivo de la ampliacién del Puerto aduanero”.

Respecto a la entrada interior al Puerto de la zona franca se
indicaba que debia aceptarse como la méis conveniente la situada
junto a la desembocadura.del llamado “canal del Pont de las Vacas”;
afiadiéndose: “Para prevenir el desarrollo de probables planes de am-
pliacién del Puerto aduanero y del Puerto franco creemos debe impo-

‘nerse a todo trazado de punerto interior la condicién de que esté estu-

diado de tal modo que quede demostrada la posibilidad de variar en
su dia la entrada interior méas al Sur”.

Por tdltimo, al tratar de las soluciones para armonizar la amplia-
cién del Puerto aduanero con la entrada al Puerto de la zona franca
se insistia en que la solucién provisional para garantizar la entrada
a este ultimo debia ser la seflalada en los planos (que consiste en un
dique préximo a la playa y casi paralelo a ésta, enlazado con la en-
trada al puerto interior y terminado buscando el redoso del actual
digue del Este y una proteccién de dicha entrada contra las mareja-
das del Sur) “interin se proyecta y construye la definitiva para la
entrada al puerto aduanero, ya que siendo de un coste relativamente
pequeflo y de réapida ejecucién, permite armonizar los intereses de
ambos Puertos pudiendo ser aprovechadas como definitivas una gran
cantidad de las obras provisionales, por quedar embebidas en el muelle
de Costa y rompeolas del Sur”.

Remitido este dictamen con fecha 25 de agosto al Presidente del
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Consorcio de la Zona franca, lo trasladé éste al Gobernador Civil de
la provincia a la vez que devolvia el expediente informativo el dia 4
de septiembre. Expediente y dictamen fneron pasados el 15 de este
mismo mes a la Jefatura de Obras publicas, la cual informé en 11 de
octubre siguiente mostrandose de acuerdo con las conclusiones del
dictamen y manifestando la conveniencia de que se solicitara el pa-
recer de todos los centros oficiales, comerciales y nénticos, en aten-
cién a que podia haber pasado desapercibido el anuncio publicado
en el Boletin Oficial. Segnidamente, en 14 del mismo mes, fué todo
remitido a la Superioridad para su resolucién.

As{ las cosas, se recibié el dia 21 del propio mes de octubre, tras-
ladada por la Jefatura de Obras piblicas, una instancia dirigida al
Ministro de Fomento por el Presidente del Consorcio del Puerto Franco
solicitando que se practicara un dragado en el cauce del rio Llobregat,
en el tramo comprendido entre el puente del ferrocarril de Madrid a
Zaragoza y a Alicante en Prat de Llobregat y el mar, cuya instancia
fué informada por la Direccién de las Obras el siguiente dia 23 y
remitida al Presidente de la Junta para su tramitacién.

Tl expediente relativo a la ampliacién del Puerto aduanero y a
la situacién de la entrada al Puerto franco interior, que sucintamente
hemos consignado, dié lugar a una disposicién de la Direccion General
de Obras piblicas, fechada el 22 de diciembre, en la cual, de confor-
midad con el correspondiente dictamen emitido por el Consejo de
Obras Ptblicas, se aceptaron y prescribieron las cineo conclusiones
del mismo, entre las que, por su importancia copiamos integramente
las cuatro primeras:

“Primera. — Kn vista del resultado de la informacién a que ha
sido sometido el estudio de ampliacién del puerto de Barcelona y si-
tuacién de la entrada del Puerto Franco, formulado con fecha 4 de
octubre de 1929 por los Ingenieros D. Blas Sorribas y D. José M.
Jauregui, procede considerar como la mejor solucién, para entrada
del puerto franco y para ampliacién del aduanero, la constituida por
la prolongacién hacia el Sur del actual dique del Hste, paralelamente
a la costa, con el contradique correspondiente, salvo, sin embargo, lo
que pueda resultar de las observaciones que deben hacerse acerca de

la accién de las marejadas del Sur y de una nueva informaecién pi-
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blica que conviene abrir en la Comandancia de Marina siguiendo los
preceptos del articulo 43 del Reglamento de la Ley de puertos, cui-
dando de dar al anuncio correspondiente la publicidad adecuada para
que queden advertidas las Corporaciones y particulares interesados
en la ampliacién del puerto actual y puedan emitir su opinién.

Segunda. — De ser aceptada por la Superioridad la propuesta
contenida en la conclusién anterior, debe desistirse de construir las
obras provisionales en que se habia pensado para hacer posible la
entrada al puerto franco antes y con la independencia de la amplia-
cion del aduanero, procediéndose nrgentemente a la informacién y
observaciones aludidas, y, a ser posible a la vez, a redactar también
con urgencia el proyecto definitivo de las obras correspondientes en
el que habrian de tenerse en cuenta los resultados de dichas observa-
ciones y nueva informacién y cuanto relativo al mismo se consigna
en el precedente dictamen.

Tercera. — Procederia desistir de la urgencia de la ampliacién
del puerto aduanero si por dificultad en allegar los recursos necesa-
rios fuese imposible que las obras alcanzasen en tiempo oportuno el
desarrollo indispensable para proporcionar suficiente abrigo a la en-
trada del puerto franco y, a la vez, se considerase de todo punto
inconveniente retrasar la inauguracién del ltimo en el momento en
que pudiesen quedar terminadas el minimo de obras e instalaciones
que permitieran su regular funcionamiento. En tal caso, siendo im-
prescindible recurrir a una instalacién provisional, los autores del es-
tudio deberian realizar y presentar inmediatamente el de la entrada
a la zona franca por el vértice més al Norte de los terrenos adguiridos
para ella, fijando la situacién del ecanal interior de ingreso y el trazado
del exterior que habia de precederle, asi como el trazado y caracte-
risticas del dique provisional de abrigo que fuese necesario. Todos
estos trazados del nuevo estudio habrian de ser en su caso objeto de
informacién publica.en la Comandancia de Marina, debiendo formpu-
larse en vista de ella el proyeeto o proyectos definitivos correspon-
dientes.

Cuarta. — Debe invitarse al Ayuntamiento de Barcelona para
que, una vez. fijados los trazados de las obras definitivas y provisio-
nales, si las hubiera de esta tiltima clase, para ampliacién del puerto
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adunanero y para ingreso en el franco, formule el proyecto o proyectos
de las obras e instalaciones necesarias a fin de evitar que los colec-
tores de las aguas residuales de la cindad desagiien en las playas del
Sur en forma que puedan producir infeccién de las aguas del mar
perjudicial para la salud publica. Al aprobarse por quien correspon-
da el proyecto o proyectos indicados, deberan tenerse en cuenta los
informes que sobre los mismos habrdn de emitir la Junta de Obras
del Puerto y el Consorcio del Puerto Franco relativos a cuanto por
dichos proyectos pueda ser aceptado de las obras e instalaciones a
cargo de las Corporaciones citadas, asi como a lo que se relacione con
la parte econémica si el Ayuntamiento considerase que a ella debian
contribuir la Junta y el Consorcio por la utilizacién que éstos hubie-
sen de hacer de las obras de saneamiento o por otras causas. Bajo
este 1ltimo supuesto y en el de que, en todo caso, el Ayuntamiento ha
de ser encargado de llevar a cabo oportunamente la ejecucién y explo-
tacién de las indicadas obras de saneamiento, las tres Corporaciones
interesadas propondran la subvencién con que la Junta y el Consorcio
estimen hayan de contribuir a los gastos, resolviéndose en definitiva
sobre el particular por el Ministerio de Fomento, previo informe de
la Jefatura de Obras Publicas.”

Ao 1931. — El Ingeniero Jefe de Obras piblicas trasladé la an-
terior disposicién a la Junta de Obras el dia 5 de enero. De confor-
midad con lo dispuesto en la conclusién primera, se abrié en la Co-
mandancia de Marina una nueva informacién piblica, cuyo anuncio
se publicé. en ‘el Boletin Oficial de la Provineia del dia 29 de aquel
mes. Acudieron a esta informacién el Capitan de la Marina Mercante
Don Pablo Sust Gelpi y la Cédmara de Comercio y Navegacién de
Barcelona, ratificindose la Comandancia de Marina en sus anteriores

manifestaciones.

La Direccién General, mediante disposicion de 10 de marzo, apro-
bé téenicamente el Proyecto del Puerto interior para el servicio de
la, Zona Franca y resolvié encargar a los propios autores del Estudio
relativo a la entrada del Puerto Franco en su relacién con la amplia-
cién del Aduanero, la redaccién de un proyecto de entrada provisional
por un punto préximo al limite de los terrenos de la zona propiedad
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del Consorcio, o sea cerca de la carretera del Port y la calle de La-
gasea, con canal interior que nniera el mar con el Puerto de la Zona
Franca, proyecto de trazado que debia ser objeto de informacién
piblica por la Comandancia de Marina antes de redactar el proyecto
detallado de dicha solucién provisional, conforme se previene en el
articulo 43 del vigente Reglamento para la aplicacién de la Ley de
Puertos. :

 Por su parte, la Junta de Obras, percatada de la importancia
que para el futuro engrandecimiento del puerto tenia la disposicién
de 22 de diciembre anterior, traté de la misma en diversas reuniones
y acordd en sesién de 26 de marzo encomendar a la Direccidon de las
Obras la redaceién de un anteproyecto de ampliacién del puerto a
fin de que pudiera servir de base para recabar de la Superioridad el
apoyo necesario para llevar a la practica tan importante obra.

Kl dia 22 de mayo se remitié al Gobernador Civil el Proyecto de
entrada provisional al Puerto de la Zona franca por el extremo Norte
de los terrenos propiedad del Consorcio, fechado el dia 19 anterior y
redactado por el que suscribe en unién del Ingeniero del Consorcio,
con objeto de someterlo a informacién piblica. En el Boletin Oficial
de la Provincia del 27 de junio se publicé el correspondiente anuncio
de la Comandancia de Marina, la cual, mediante comunicacién fechada
el 30 de julio, dié cuenta de 1o haberse presentado ninguna reclama-
cién y, al propio tiempo, evacué su reglamentario informe. Seguida-
mente se solicitd el oportuno dictamen de las Corporaciones intere-
sadas, habiéndolo emitido la Camara Oficial de Comercio y Navega-
cion el 29 de octubre y, mis tarde, en 22 de diciembre, la Céimara
Oficial de Industria.

Por lo que afecta al estudio de la ampliacién del puerto adua-
nero, en relacién con la entrada del puerto franco, la Direccién general
de Obras Piblicas dicté en 8 de septiembre una disposicién, que fné
trasladada a la Junta por la Jefatura de la Provincia, en la cual se
establecia, entre otros extremos, que la eleccién entre la solucién defi-
nitiva y la provisional por el vértice Norte de los terrenos adquiridos
por el Consorcio guedaba subordinada al “plan financiero que para
la realizacién de sus respectivas obras han de formar el Consorcio y
la Junta, en cuyo plan deben tenerse en cuenta los plazos que sean
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necesarios para obtener las cantidades precisas en relacién con los de
adelanto de las obras que en definitiva puedan acometerse simulté-
neamente para la més pronta terminacién de la primera etapa del
puerio franco”.

K1 Anteproyecto de ampliacién del puerto, encomendado por la
Junta al Ingeniero Director, y por éste al que suseribe, no pudo redac-
tarse, entre otras razones por hallarse ¢l expediente del Estudio antes
citado en poder de la Direccién General y ser necesario tenerlo en
cuenta para formularlo.

Aifio 1932. — Siguiendo la informacién del Proyecto de entrada

provisional al Puerto de la Zona franca, fué éste remitido al Ayun-
tamiento de Barcelona el dia 5 de enero pero transcurrié el afio sin
que dicha Corporacién emitiera el oportuno dictamen, por lo cual
quedd paralizado el expediente.
- En cuanto al Proyecto de puerto interior para el servicio de la
Zona franca, se dicté en 24 de diciembre una disposicién ministerial
elevando a definitiva su aprobacién téenica, con un presupuesto de
contrata, para obras de la primera etapa, de 100.399,475°85 pesetas.
En esta disposicién se prescribia, ademas, que por el Consorcio de la
Zona franca, por la Junta de Obras del Puerto y por el Ayuntamiento
de Barcelona se diera inmediato cumplimiento a lo dispuesto en varias
de las presecripciones contenidas en las disposiciones anteriormente
dictadas, “acompafiando el plan financiero a que se refiere la clausula
tercera de la mentada Orden ministerial de 8 de septiembre de 1931,
a fin de resolver, de acuerdo con el Ministerio de Hacienda, lo que
estime procedente, y disponer lo mis conveniente en relacién con la
subasta de las obras, tanto provisionales como definitivas, por lo que
a la intervencién del Estado en dichas obras afecte, conforme a la
legislacién vigente o a lo que en lo futuro se disponga”.

Afio 1933. — Recibida en 10 de enero la anterior disposicién, que
habia sido trasladada a la Junta por la Jefatura de Obras piublicas,
se efeectud por el que suscribe un detenido examen de la misma que
condensé en una nota, suscrita el 6 de febrero y presentada a la sesion
de la Junta del dia 8 siguiente, cuya nota terminaba con el resumen

que se copia a continuacién:
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“De todo lo anteriormente expuesto se deduce lo signiente:

a) Por orden ministerial de 24 de diciembre de 1932 se ha ele-
vado a definitiva la aprobacién técnica de un “Proyecto de puerto
interior para el servicio de la Zona franca de Barcelona” que ya fué
aprobado en principio por la Orden de 10 de marzo de 1931. La en-
trada a este puerto interior esta sitnada en el punto de la costa deno-
minado Pont de las Vacas. El presupuesto de contrata de la primera
etapa de las obras es de 100.399,475°85 pesetas. El plan financiero para
ejecutarlas corresponde al Consorcio. En la informacién piblica a que
ha estado sometido este proyecto no ha informado, que yo sepa, ni la
Junta del Puerto ni esta Direccién téenica. Esta 1. etapa de obras
estd compuesta de 3 fases, La citada entrada al puerto imlerior es la
que conviene a todos y forma parte de la solucion definitiva para
ampliacién del puerto aduanero y situacién de entrada al puerto fran-
co, estudiada por los Ingenieros citados y que tiene el voto undnime
de todos los informantes.

b) En combinacion con esta entrada por el Pont de las Vacas
se ha de estudiar un proyecto definitivo de ampliacion del puerto
aduanero. Con arreglo a la legislacién vigente se remitieron a infor-
macién publica los documentos indispensables. El resultado de esta
informacién no ha llegado todavia a conocimiento de esta Direccién
téenica que es la que tiene que desarrollar este proyecto definitivo y
hasta tanto no se sepa el resultado de aquélla no podra emprenderse
este dltimo. Lia importancia e indole delicada de las obras de defensa
que lo han de integrar y de su elevado presupuesto, que se valord en
el “Estudio” citado en unos 45 millones de pesetas, exigird un con-
cienzudo estudio de bastante tiempo hasta que esté en disposicién de
ser remitido a la aprobacién de la Superioridad. El plan financiero
para llevar a cabo esta ampliacién del puerto aduanero corresponde a
la Junta del Puerto.

¢) Aparte de la solucién definitiva de que tratan los dos apar-
tados anteriores y que es la que realmente conviene a los intereses
del puerto aduanero porque en la misma esti situada la entrada del
puerto franco en un punto de la costa que durante muchos afios per-
mitird la necesaria delimitacién de los traficos inherentes a ambos

puertos, se propusieron en el “Estudio” soluciones de caricter pro-
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visional, con el Unico objeto de que si por inconvenientes de indole
econémica o de otra clase no podia desarrollarse la solucidn definitiva,
pudieran emprenderse las obras del puerto interior mediante una solu-
cién de entrada provisional al mismo. Esta entrada provisional, apro-
bada en prinecipio por la Superioridad, se compone de un canal inte-
rior precedido de uno exterior y de una obra de defensa (todo ello
como aparece claramente en el croquis adjunto a esta nota). Claro esta
que tnicamente para dar facilidades y no entorpecer el desarrollo del
puerto franco, pueden admitirse por la Junta del Puerto estas solu-
ciones provisionales que traen consigo servidumbres ineludibles en
zonas de la costa préximas a las obras actuales; de todos modos, estan
estudiadas de modo que no entorpezcan, en su dia, la ejecucién de
nuevas darsenas hacia el Sur. En la actnalidad estin sometidos a
informacién piblica los documentos indispensables del estudio de esta
entrada provisional y hasta tanto no se conozca el resultado de esta
informacion, no se podra redactar el proyecto definitivo, que puede
presupuestarse en unos 5 millones de pesetas. Las obras de este pro-
veeto las ha de llevar a cabo y abonar el Consorcio.

d) Una vez fijados los trazados definitivos o provisionales de que
se ha tratado en los apartados anteriores, el Ayuntamiento de Bar-
celona, segin preseribe el apartado 4.° de la R. O. de 22 de diciembre
de 1930, ha de formular los proyectos de saneamiento necesarios para
evitar que los colectores de las aguas residuales de la cindad desagiien
en las playas del Sur, debiendo informar estos proyectos de sanea-
miento la Junta de Obras y el Consorcio y ponerse de acuerdo las
tres entidades respecto a la parte econémica para realizarlos.”

En vista de esta nota, acordé la Junta en aquella sesién designar
al Vicepresidente y al Ingeniero que suscribe para entrevistarse con
el Delegado especial del Estado en el Consorcio al objeto de estudiar
cuanto hace referencia a la citada disposicién.

En estas circunstancias el Delegado especial del Bstado en el Con-
sorcio dirigié con fecha 21 del mismo mes de febrero una instancia al
Ministro de Obras piblicas, acompafiada de un “Proyecto de rom-
peolas para la entrada al puerto interior del material flotante para las

obras” y de otro “Proyecto de canal para la entrada al puerto interior
del material flotante para las obras”,
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Incoado el oportuno expediente por la Direceién General de Puer-
tos, fué remitido con fecha 28 de aquel mes a la Jefatura de Obras
piblicas de Barcelona para que informara oyendo a la Junta de Obras
del Puerto, y recabado por la Vicepresidencia el informe de esta Di-
receion técenica, se evacué aquél en 21 de marzo, después de un dete-
nido examen del asunto.

En la indicada instancia se hacfa referencia a la Orden ministe-
rial de 24 de diciembre de 1932 que aprobé definitivamente el “Pro-
veeto de puerto interior de la Zona franca de Barcelona”, haciendo
resaltar que en esta disposicién se establecian requisitos en relacién
con las obras de entrada, condicionadas de tal modo que, de llevarse
a cabo, no podia comenzar la ejecucién de las obras del citado Puerto
interior mientras no estuvieran aprobadas las de la boca de entrada
¥y que, de esperar a que se resolvieran definitivamente los problemas
derivados de aquélla, pasaria bastante tiempo sin poder dar comienzo
a las obras del Puerto interior, lo que llevarfa consigo una gran
demora en la inauguracién del funcionamiento de la Zona franea.

Por estas causas se proponia al Ministro, como vnica solucidn
posible, de momento, para el comienzo de las obras del puerto interior
que se habian aprobado, la construccién de un pequefio dique rom-
peolas y de un canal (cuyos proyectos acompanaban, como hemos di-
cho, a la instancia) para que pudiera entrar el material flotante al
lugar destinado a puerto interior y poder empezar éste. En un croquis,
adjunto a la instancia, se indicaban las dos obras propuestas y en el
mismo se dibujaban, ademés, la solucién definitiva, que la Superio-
ridad habia considerado como la mejor para la futura ampliacién del
puerto aduanero y entrada al Puerto franco, y también la solucién
provisional para la entrada a éste, compuesta de un rompeolas y un
canal interior que comunica el mar con las obras del puerto interior
aprobadas, haciendo resaltar que esta solucién provisional estaba so-
metida a informacién pidblica.

Respecto a la solucién definitiva, decfa que no se podia llevar a
cabo entonces, entre otras causas porque su tramitacién exigirfa un
lapso de tiempo considerable. En cuanto a la solueién provisional,

advertia que no convenia en manera alguna a los intereses del Con-
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sorcio por varias razomes que exponia y afiadia que tampoco le con-
venfa al puerto aduanero por otras que también puntualizaba.

En cambio coneretaba gue con el pequefio dique y canal detalla-
dos en los proyectos.que acompafiaba podia darse entrada pronto al
material flotante, pudiéndose empezar las obras del puerto interior,
y aun sefialaba la posibilidad de que, profundizando en su dia a once
metros este pequefio canal, podria utilizarse como entrada al Puerto
franco en el perfodo de su explotacién. Exponia varias considera-
ciones en pro de estas dos pequeflas obras y terminaba la instancia
solicitando:

“1°— Que se autoricen las obras del puerto interior de la Zona
Franca de Barcelona, aprobadas definitivamente por la Orden minis-
terial de 24 de diciembre de 1932, conforme al Plan de obras que se
acompana.

2. — Que siendo preciso construir un pequeifio dique y canal para
1a entrada del material flotante que se destine a las obras propuestas
del Puerto interior, conceda a sus proyectos la correspondiente aproba-
cién, sin necesidad de someterlos a informacién piblica ni de enti-
dades, omisién que permite aconsejar la circunstancia de tratarse de
obras provisionales.”

En el informe de esta Direccién se hacia observar que todo el
corto dique propuesto podia quedar, en su dia, dentro del terraplén
del futuro muelle de costa de las ampliaciones del puerto aduanero,
pudiendo apreciarse que aquel rompeolas no era més que un primer
tramo del que protege la entrada por el Pont de las Vacas y que
casi en sn totalidad formaba parte del contradique de la solucién
definitiva, y como, por otra parte, se habia proyectado del tipo de
escolleras clasificadas, lo cual permitiria desmontar con facilidad la
parte que estorbe, si asi fuere preciso, no se veia inconveniente alguno

en que el Consorcio construyera este rompeolas y su canal interior.

Formando las dos obras parte de la solucién definitiva aprobada
por la Superioridad y calificada por ésta de éptima y que tiene el
voto favorable de 1a totalidad de informantes, todo cuanto sean obras
que estén comprendidas en aquella solucién definitiva han de merecer
siempre un informe favorable de esta Direccién y asi se hacia constar
en el informe, haciendo resaltar también en el mismo que la solucién
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provisional se habia propuesto dnicamente para el caso de que por
circunstancias econémicas especiales no pudiese hacerse nada de la
definitiva que era la que realmente preconizaban los dos autores del
proyecto arriba mencionado.

La tramitacién del expediente relativo a la entrada provisional
al puerto de la zona franca por el extremo Norte de los terrenos pro-
piedad del Consorcio segnia pendiente del informe del Ayuntamiento.
Hasta el dia 28 de abril no se evacué este informe, pero la instanecia
del Delegado del Estado en el Consorcio hizo ya initil proseguir el
expediente toda vez que en aquélla se establecia que dicha entrada
provisional no convenia en modo alguno ni al Consorcio ni a la Junta.

Los dos proyectos remitidos con la instancia en cuestién fueron
aprobados técnicamente por orden ministerial de 8 de Junio, de con-
formidad con el dictamen del Consejo de Puertos. En dicha orden,
trasladada a la Junta por el Ingeniero Jefe de Obras piiblicas en 21
del citado mes de junio, se autorizaba al Consorcio para Ia ejecucion
de las obras comprendidas en el proyecto de puerto interior definiti-
vamente aprobado por Orden ministerial de 24 de diciembre de 1932
¥, de acuerdo con lo solicitado por el Delegado en su instancia, se
declaraba que podia prescindirse de someter a la informacién piblica
los dos proyectos, suscritos con fecha 18 de febrero anterior por el
Ingeniero de Caminos D. Vicente Ucelay, cuyos presupuestos de con-
trata ascendian a 1.729,353°50 pesetas el relativo al rompeolas y a
091,475°62 pesetas el del canal de entrada.

El resto del afio transcurrié sin que, por parte de esta Direccién,
se tuviera conocimiento de ulteriores resoluciones relacionadas con
la construceién del Puerto interior de la Zona franca.

Afio 1934, — Para desarrollar el Proyecto de ampliacién del Puer-
to envi6 el que suscribe una razonada comunicacién, fechada el dia
13 de agosto, al Director general de Puertos, en la cual se solicitaba
la remisién del expediente relativo al “Estudio de la ampliacion del
puerto aduanero de Barcelona y de la situacién de la entrada al
Puerto franco interior y propuesta de las soluciones que mejor pueden
armonizar una con otra”, euyo conocimiento es indispensable para.
cumplimentar las preseripciones contenidas en el vigente Reglamento.
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para la ejecucién de la Ley de Puertos. La Direceién general atendid
la peticién v el dia 24 del mismo mes remitié a la Junta el estudio v
expediente de referencia, que pasaron a esta Direccién el siguiente
dfa 30, hallaindose actualmente en estudio tan importante y delicado
Proyecto.

Respecto a las obras del puerto de la zona franca nada mas se
ha sabido oficialmente, si bien se tiene conocimiento de que para
poder emprender la ejecucién de las obras provisionales tltimamente
aprobadas se ha proyectado una desviacién del emisario de Sans, que
corta el trazado del canal de entrada, siendo de extrafiar que no se
haya pedido el parecer de la Junta en cuestidén tan importante y que
puede afectar directamente los intereses del puerto.

b) Extraccién de arenas
Junta de arenas

Afio 1931, — Vamos a tratar ahora de otro asunto muy impor-
tante cual es la cuestion de las arenas.

Clomo otro de los asuntos relacionados con el Consoreio del Puerto
Franco, se exponia en la Memoria anterior la intervencién que habia
{onido la Direccién de las Obras en la tramitacién del expediente ins-
truido con motivo de la concesién a dicho Consoreio, por R. D. de 23
de julio de 1925 y con carcter exclusivo, para la extraccién de arenas
en las playas sitnadas al Norte y Sur de esta ciudad, entre los rios
Besés y Llobregat. Por Decreto presidencial de 8 de diciembre de 1931
se declaré subsistente esta concesién a favor del Consorcio en la forma
y condiciones establecidas en el R. D. antes citado, excepto en lo que
se refiere a las facultades de la Junta inspectora, que se disolvié.

En el servicio de explotacién de arenas, que habia arrendado el
Consorcio, surgieron no pocas dificultades. A tltimos del mismo mes
de diciembre de 1931 inicié el arrendatario de este servicio algunas
gestiones cerca de la Direccién de las obras con el propésito de esta-
blecer al final del muelle de San Beltran, cerca del de Poniente, un
depésito de arenas con una instalacién adecuada para aportarlas con
draga de succién. Dificil era encontrar una solucién aceptable, debido
a la falta de espacios susceptibles de ser destinados a tal fin, por lo
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cual, después de varias conferencias sostenidas sobre el asunto con el
arrendatario y con las autoridades interesadas en el servicio, quedaron
de momento suspendidas las conversaciones iniciadas.

Afio 1932. — Durante los meses de abril, mayo y junio de 1932
menudearon nuevamente las entrevistas y gestiones, insistiéndose en
la pretensién de traer arenas al Puerto para su depésito y venta, pero
no fué posible encontrar forma de hacerla viable, por lo cual queds
otra vez suspendido el asunto. E

Las dificultades que se presentaban en el servicio de explotacién
de arenas iban agravandose por el agotamiento de las playas donde
se hacia la extraccién y en 11 de agosto del mismo afio 1932 el dele-
gado especial del Estado en el Consorcio de la Zona Franca elevé al
Ministerio de Marina una instancia, acompafiada del anteproyecto
- correspondiente, en la cual se solicitaba la oportuna conecesién, a favor
de dicho Consorcio, para la extraccién de arenas del fondo del mar.

Como complemento del aludido anteproyecto, suserito en 23 de
julio anterior, se redactaron nuevos documentos, fechados en 22 de
septiembre signiente y remitidos a la Comandancia de Marina el 26
de este mismo mes.

En los documentos que integraban aquel anteproyecto y su comple-
mento se decia que, dado el gran consumo de arenas y gravas en Bar-
celona, no son suficientes las aportaciones que tienen las playas para
compensar la cuantia de la extraccién que efectuaba el Consorcio, lo
cual habia traido como consecuencia inmediata la retirada de las pla-
yas, con evidente perjuicio para las propiedades colindantes y peligro
para las instalaciones y edificios situados en las inmediaciones del
mar. Se afiadia que, en vista de ello, el Consorcio se habia preocupado
de encontrar soluciones que, sin los perjuicios y peligros citados, pu-
dieran proporeionar la cantidad de arenas que el consumo exige, para
lo cual consistia la solucién en ampliar las zonas de extraccién a fin
de que, repartidas éstas en un Area considerablemente mayor y en las
que las aportaciones naturales sean comparables con el consumo,
pueda continuarse la explotacién normal sin destruir el equilibrio de
las playas. Se rechazaba por antieconémico una extraceién en una

mayor extensién de playas v se deducia que no hay otra manera de
10
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resolver la cuestién que extrayendo las arenas del fondo del mar,
mediante dragado. Se suponia, en prinecipio, una zona explotable de
costa comprendida entre la punta de Calella y Castelldefels, pero se
hacia observar que al Sur del rio Besés la zona serd poco o nada utili-
zable por la finura de las arenas y que, por el contrario, Ia seécién al
Norte de dicho rio sera la principal utilizable por la excelente calidad
granulométrica de las arenas.

Ademés de estas consideraciones, se suponia que la instalacién
para descarga y suministro se establecia en uno de los muelles del
Puerto y que la cantidad anunal a extraer era de 216,000 metros cubi-
cos, con una distancia media de transporte de 15 millas, calculandoese
un coste de 3’42 pesetas por metro ciibico de arena. Con la solucién
basada en una explotacién de mayor longitud de playas caleulaba un
coste de 4’88 pesetas por igual unidad. En estos dos precios no van
incluidos, segin se decia, ni los beneficios normales que la explota-
cién reporte al Consorcio ni los gastos generales y de administracion.

En el complemento de la Memoria se aclaraba que la longitud
de la zona de costa que se tome para explotaciéon ha de obedecer y
se ha de deducir a base de la idea fundamental de que la cantidad
de arena que se consuma en Barcelona sea aproximadamente igual a
la que los rios y rieras puedan aportar dentro de aquella longitud y
que, como no se pucde calcular lo que éstos aporten, habian fijado
por intuicién la que sefialaban en los planos, pero que la experiencia
es la que ha de decir con qué longitud de zona costera se obtendra
este equilibrio a base de una extraccién de 216,000 mefros cubicos
por afio. Se consideraba suficiente para ello la zona sefialada en los
planos que presentaban y que comprende entre el rio Besds y Calelia,
por una parte, y entre el rio Llobregat y la riera de Vallcarca, por
otra.

Se afiadia que se fijaba la profundidad méaxima de 15 metros para
extraer arenas por dragado y, para evitar alteraciones en las playas,
se senalaba como sonda minima para dragar la de seis metros de
profundidad, combinada con una distancia de 200 metros a la linea
de playa como limite de aproximacién de las dragas. Con estas pre-
canciones y con.la idea fundamental sefialada anteriormente se creia

conjurado todo peligro y resuelta la cuestién. Se afirmaba que se res-
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petarian los fondeaderos de la costa y los lugares de pesca, ete. y en
los planos se dibujaban las lineas de sonda y de aproximacién ante-
dichas.

Pasado el anteproyecto a informe de la Junta, ésta, en sesién
del dia 11 de octubre, teniendo en cuenta la trascendencia que para
el puerto ‘tenia la concesién de la oportuna autorizacién al Consoreio
de la Zona franca para extraer arenas del fondo del mar, acordd
recabar de la Direccién de las obras el estudio correspondiente del
asunto a fin de informar en su dia debidamente. Ha de entenderse
que en estos asuntos ha de informar necesariamente la Direccién téc-
nica. Esta realizé el oportuno estudio que, suserito el dia 8 de noviem-
bre, fué seguidamente remitido a la Junta. En este estudio, después
de exponer el que suscribe los delicados problemas de dificilisima y
compleja solucién creados en otros paises por la extraceién de arenas
en grandes cantidades de las playas o del fondo del mar, se trazaba
un répido bosquejo de la.interesante y movida historia de la costa
donde se halla el puerto de Barcelona, citando los trabajos de emi-
nentes gedlogos, como los doctores Almera y Faura. Se trataba luego
la cuestién con referencia a los intereses de nuestro puerto, cuya his-
toria costera se apuntaba.

Expuestos estos antecedentes se analizaba la situacién actual;
acompanando una serie de fotografias que demostraban en forma pal-
pable el retroceso de las playas en los tltimos afios, y se estudiaban
las caracteristicas de los temporales que azotan estas costas y del
régimen de los acarreos en las mismas, formulando las siguientes
conclusiones:

“A) No debe accederse por ahora a lo solicitado por el Consor-
cio de la Zona franca de Barcelona.”

“B) Seria muy conveniente crear una Junta o Comisién Asesora
de defensa contra el mar que tuviera a su cargo reunir y estudiar el
mayor numero de datos acerca de nuestra costa en el trozo compren-
dido entre Sitges y, por ejemplo, la desembocadura del Tordera, coor-
dinando los conocimientos, antecedentes y datos de toda clase a fin
de conocer lo mejor posible aquélla, debiendo ser necesariamente oida
en todas cuantas cuestiones tenga relacién con el aprovechamiento
de los materiales de las playas o del fondo del mar, con las construe-
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ciones de todas clases que tratan de erigirse en la zona litoral, pro-
yectos de puertos, embarcaderos, espigones, ete., sin menoscabo de las
tramitaciones corrientes y legales en cada caso.”

Este estudio lo presenté el que suscribe en la sesién de la Junta
celebrada el dia 9 de noviembre, fuera del orden del dia, no llegén-
dose a leer en la misma pero tratindose al final de la sesién acerca
del problema y acordandose que se pusieran en contacto para cambiar
impresiones sobre éste los Ingenieros del Consorcio con esta Direceién
téenica. A su vez el Pleno del Consorcio, en su sesién del 17 del mismo
mes, acordé autorizar al Ingeniero Sr. Ucelay para que se pusiera en
relacién con el que suseribe para tratar de todo lo referente a este
asunto, segin comunicacién que con fecha 19 del propio mes dirigié
a la Junta, la cual lo comunied a esta Direccién el siguiente dia 22.

Celebradas algunas entrevistas con el Ingeniero Sr. Ucelay, en las
cuales se cambiaron impresiones y se discutieron algunos extremos del
problema, se procedié a redactar un Complemento al estudio antes
realizado, cuyo Complemento fué suscrito el propio dia 22. Se acom-
pafiaba a la Memoria una fotografia del angulo del Contradigue con
el andén de Costa obtenida en el afio 1911, la cual podia compararse
con las similares incluidas en el Estudio. También se acompanaba un
plano del puerto con el resultado de los sondeos verificados con mo-
tivo de dicho HEstudio.

Hecho un anilisis de los datos obtenidos, se deducian varias en-
seflanzas que comprueban y ratifican el criterio de esta Direecién
acerca de lo muy conveniente que resulta poseer algin conocimiento,
a ser posible exacto, pero por lo menos aproximado de las playas y
fondos donde se trata de extraer arenas y, por consiguiente, lo nece-
sario que aparece reunir cuantos antecedentes, observaciones, datos,
conocimiento de perfiles de las playas, de los bancos que puedan exis-
tir frente a la costa, de la amplitud de los deltas de las corrientes que
en la misma desembocan; en una palabra, de todo cuanto pueda con-
tribuir a un mayor conocimiento de la costa en la cnal se trata de
extraer arenas.

El estudio detenido del asunto demostraba que, desde el punto
de vista de los intereses de la Junta del Puerto, se impone un criterio

"de prudencia respecto a la extraccién de arenas del mar en las playas
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situadas al Norte de nuestra Zona, por las consecuencias que pudiera
tener en la formacién o en la desaparicién de la playa de la Mar
Vieja. También seria una ventaja para nuestro puerto un aporte de
arenas de Norte a Sur que, sin constituir un peligro por su exceso,
llegase a formar un trozo de playa rompiente a lo largo por lo menos,
del Dique del Este, acrecentando su defensa. Ya se habia analizado
en el Estudio cuanto habia padecido el puerto de Barcelona en otros
tiempos por la invasién de arenas procedentes del Norte, pero los
sondeos realizados dltimamente ensefian que hoy dfa, por el contrario,
nos conviene un cierto aporte de dichas arenas.

Como resultado de todo ello opinaba esta Direccién que no debia
variar el criterio de prudencia reflejado en ¢l Estudio, bien entendido,
como alli se expuso, que no se trataba, ni mucho menos, de oponerse
resueltamente a la extraccién de arenas del fondo del mar que soli-
citaba el Consorecio; inicamente crefa en conciencia esta Direccién que,
antes de decidir en pro o en contra, debfa hacerse un estudio mas con-
cienzudo de la costa de que se trata, en la que pudieran hallarse zonas
donde fuera posible extraer arenas del fondo del mar sin perjuicio
para los intereses del puerto, por todo lo cual crefa deber mantener
las dos conclusiones antes consignadas, basadas en este criterio de
prudencia, aconsejado, en general, en las cuestiones que con el mar se
relacionan y particularmente en el caso actual.

Afio 1933. — Por Decreto presidencial de 24 de mayo de 1933 se
coneedié al Consorcio autorizacidén, con caricter exelusivo, para ex-
traer arenas del fondo del mar por el método de succién, en todo el
litoral de la provincia maritima de Barcelona. El principio de las
.obras y la explotacién se condicionaban a la aprobacién del oportuno
proyecto y de las tarifas de venta del material extraido. ‘

Las tdnicas limitaciones impuestas en la extraceién eran las con-
signadas en los articulos 5., 6.° y 7.°, que dicen textualmente:

“Art. 5°— Las extracciones de arena del fondo del mar no po-
drdn realizarse a una distancia menor de 200 metros de la linea de
la baja mar escorada ni a una profundidad inferior a seis metros.
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7Art. 6° — Las Autoridades maritimas regularin la cantidad de
arena a extraer en cada lugar,

"Art. 7.° — No podran hacerse exfracciones en las zonas del mar
limitrofes con las playas situadas en las demarcaciones de los dis-
tinfos Ayuntamientos de la costa, a excepcién de los comprendidos
entre San Adrian y Malgrat. En estos nltimos lugares la extraccién
se verificard con arreglo a las normas que dicte la Junta a que se
refiere ¢l Articulo 9.".

Esta misma Junta designard los Ingares donde ha de quedar
prohibido la extraccién de arenas cuando existan fundamentos para
suponer que pueda perjudicar a los intereses de las entidades indus-
triales y ferroviarias que tienen instalaciones en el litoral.

Dicha Junta oird, en todos los casos, a los Ayuntamientos corres-
pondientes,”

La Junta creada por este Decreto estaba presidida por el Dele-
gado maritimo de Barcelona, formando parte de ella el Alcalde de
Bareelona, un Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, en represen-
tacién del Consorcio de la Zona Franea, el Alealde del Ayuntamiento
del término donde se produzca alguna incidencia o reclamacién, un
practico del puerto, nombrado por los de la zona afectada, y el Sub-
delegado de Pesca a euyo distrito pertenezea la zona de extraceidén a
gne se refievan las incidencias o reclamaciones.

Afio 1934. — Bl Decrefo anterior fué derogado por otro Decreto
presidencial dictado en 28 de marzo de 1934, cuyas prescripciones sus-
tituyen a las del precedente. En este nuevo Decreto se confirmé la
autorizacién concedida al Consorcio de la Zona Franea, con cardcter
exclusivo, para extraer arenas del fondo del mar, por el método de
succidn, en todo el litoral de la provineia maritima de Barcelona, afia-
diendo que la extraccién podia efectuarla bien por si o por medio de
arrendamiento.

Se ampli6, ademas, la concesién dando al Consorcio preferencia,
aunque sin cardcter de exclusiva, para la extraceién de arenas de las
playas de la provinecia de Barcelona, cuando las necesidades del eon-
sumo local asi lo requieran y no se trate de lugares donde se haya
‘prohibido la explotacién.

La Junta creada por el Decreto anterior se sustituyé por otra
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presidida por el Alcalde de Barcelona e integrada por el Delegado
maritimo de la provincia, como Vicepresidente, y como Vocales, por
el Delegado del Estado en el Consorcio de la Zona Franca y el Inge-
niero Director de las Obras del puerto de Barcelona, actuando de Se-
cretario, con voz pero sin voto, el de dicho Cousorcio.

En este Decreto se expresa, como en el anterior, que las extrae-
ciones de arena del fondo del mar no podran realizarse a una distan-
cia menor de 200 metros de la linea de baja mar escorada ni a una
profundidad inferior a seis metros, afiadiéndose las limitaciones que
se consignan en’los apartados A y B del articulo 7.° que, copiados
literalmente, dicen asi:

“A) No podran hacerse extracciones en las zonas del mar limi-
trofes con las playas situadas en las demarcaciones de los distintos

- Ayuntamientos de la costa, a excepeién de las comprendidas entre
San Adrian y Malgrat. En estos dltimos lugares la extraceién se veri-
ficara con arreglo a las normas que dicte la Junta.

”B) La Junta ha de seflalar los Iugares donde ha de quedar
prohibido el dragado, cuando conocido el resultado que practicamente
arrdje la explotacién existan fundamentos para suponer que pueda
perjudicar a los intereses de las entidades industriales y ferroviarias
que tienen instalaciones en el litoral.”

_Puede apreciarse por lo transerito que el alcance de la Concesién
otorgada al Consorcio ha sido todavia ampliada con respecto a la an-
terior. _

Se constituyd la Junta de Arvenas el dia 24 de mayo de 1934 y
se acordé redactar el oportuno Reglamento sin que posteriormente
se haya vuelto a reunir. De nuevo se ha presentado la cuestién de
habilitar en el puerfo un lugar para depositar las arenas que aporten
las dragas de suceién y dada la escasez de espacios de que se dispone

no parece ello problema de facil solucién.
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OBRAS QUE HA DE EJECUTAR LA JUNTA MIXTA

DE URBANIZACION Y ACUARTELAMIENTO DE

BARCELONA EN LA ZONA DEL PUERTO.

Vamos a tratar ahora de un asunto mmy importante cual es el
de las relaciones entre la Junta Mixta de Urbanizacién y Acuartela-
miento de Barcelona con el Puerto. En dicha Junta Mixta es Vocal
el que suseribe.

La Junta Mixta de Urbanizacién y Acuartelamiento de Barcelona,
creada por Real Decreto-Ley de 15 de marzo de 1927, ratificado en 2
de noviembre de 1931 por Decreto de la Presidencia del Gobierno, fué
comisionada por R. O. de 4 de julio de 1929, para llevar a cabo la
ejecucién inmediata de varias obras y mejoras en los servicios de
Aduanas y en los muelles de Barcelona y San Beltran de este puerto,
las que han de ajustarse, de acuerdo con la propuésta formulada por
la Junta Mixta, a los presupuestos siguientes:

SERVICIOS DEPENDIENTES DE HACIENDA

Pesetas

A, Reforma del edificio de la Aduana . . . . . 320,000°00
B. Obras adicionales a la misma y detalles varios

para la instalaciéon de oficinas . . . . . . 80,000°00
(. Casetas y pabellones nuevos en los mueclles y

reforma de los actuales. . . . . . . . . 100,000700
D. Edificio complementario para almacenes . . . 3.000,000°00

E. Klementos accesorios para la manipulacién de
las mercancias en los mismos y detalles para
SUNHaBHAREOM= MR S: & 0 TS e A s 250,000°00

Suma. . . . .  3.750,000°00
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Suma anterior.

SERVICIOS DEPENDIENTES DE FOMENTO

Muelle de Barcelona

F. Derribo de los actuales tinglados nims. 5 y 6
y construccién de otro nuevo nim. 5, incluso el
pavimento interior, alumbrado y elementos
accesorios .

G. Pavimentacién y urbanizacién de los alrededores
del mismo, cambio de tuberias, alumbrado, etc.

Muelle de San Beltran. — En una zona de 400 metros
de longitud destinada a la importacién.

Uno de 100 metros de lon-
gitud por 45 metros de
anchura, Otro de 72 me-
tros de longitud por 45
metros de anchura. Otro
de 84 metros de longitud
por 45 metros de anchura.

H. Construcecién de
tres tinglados
eon sus pavi-
mentos, alum-
brado y demas
elementos.

I. Cinco grias eléctricas de 3-6 toneladas de po-
tencia para complefa.r las del muelle, a pese-
tas 150,000. !

J. 125 m. de via con los accesorios, a pesetas 200.

K. Dos griias especiales eléctricas de 15-20 tonela-
das a 200,000 pesetas e e

L. Vias férreas en toda la zona del muelle, tanto
las del borde como las generales y de depdsito
con los elementos .

M. Completar la urbanizacién de esta zona del mue- :

lle, pavimentos, alumbrado definitivo, casetas,
etcétera . .

Suma.

3.750,000°00

450,000°00

50,000’00

1.800,000°00

750,000°00
95,000’00

400,000°00

1.200,000700

495,000700
8.850,000°00
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Suma anterior. . . . . 8.850,000°00
N. Aparatos y medios especiales para la manipula-
cién de las mercancias en los tinglados de los
dos muelles de Barcelona y San Beltrdn, y
para el transporte de las mismas a los alma-

depiefdeTa A MENG LT L L s L . 1,050,000°00
Pasar4n a engrosar la suma consignada en esta
partida v se destinardn por tanto a la adquisi-
cién de elementos para la mecanizacién de las
operaciones de remocién de mercancias, las
cantidades que, en su caso, resulten sobrantes

de las demés partidas.
B8 3L ety 7L T ATl 1 RS SRR SRR AR ey S el 100,000°00

Tothle, - o mats 10.000,000°00

Posteriormente, en 25 de mayo de 1932, se dicté una orden dis-
poniendo se entienda rectificada y ampliada la de 4 de julio de 1929,
por la que se regula la cooperacién que debe prestar la Junta Mixta de
Urbanizacién y Acuartelamiento a la del Puerto, enfre ofros extre-
mos, en lo que se refiere a la consignacién de 10 millones gue tienen
sefialados para las obras en el Puerto, la que se ha de aumentar a
11 millones, dedicando el millén de pesetas de exceso a contribuir al
pago de obras que ha realizado por su cuenta la Junta del Puerto y
que es el que solicita como contribucién por una sola vez esta Junta.

En cumplimiento de las disposiciones mencionadas la Junta Mixta
de Urbanizacién v Acuartelamiento ha dado prineipio a su cometido
de cooperacién a la Junta del Puerto, siendo el resultado de su actua-
cién hasta la fecha, el siguiente:

SERVICIOS DEPENDIENTES DE HACIENDA

Obras, instalaciones y reformas en el edi-
ficio de la Aduana.

En la tltima Memoria redactada por esta Direccién, ya se da
cuenta de la ejecucién de las obras de reforma en el edificio de la
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Aduana, ejecutadas por administracién por esta Junta, con cargo a
la Junta Mixta por autorizacién de la Superioridad, quedando com-
pletamente terminadas en 30 de abril de 1931, habiéndose invertido
en ellas la cantidad de 399,102°22 pesetas o sea con una economia en
relacién a las cantidades consignadas de 100,897°68 pesetas.

Edificio complementario de los almacenes
de Aduana.

El proyecto para este edificio, que como se dice también en la
anterior Memoria, fué redactado por esta Direccidon y con fecha 7 de
febrero de 1929 remitido para su aprobacién y tramitacién a la Junta
Mixta, fué aprobado con fecha 18 de febrero de 1930, con un presu-
puesto de contrata de 2.898,403’94 pesetas.

Celebrada la subasta de las obras en publica licitacién fueron
adjudicadas al mejor postor por la cantidad de 2.260,000°00 pesetas,
al que hay que agregar un adicional de 574,037°02 pesetas, resultando
por tanto un presupuesto total aprobado de 2.834,037°02 pesetas; y
una vez delimitado el solar en que se habia de levantar el edificio en
la zona del muelle de San Beltrdn y verificado su replanteo, se dié
principio a las obras en 2 de enero de 1931. Durante el curso de los
trabajos se sucedieron varios conflictos sociales que causaron grandes
retrasos en la marcha de las obras, que por fin llegaron a paralizarse,
cuando estaban ya a punto de terminarse en octubre de 1932, sin que
hasta la fecha se haya encontrado una férmula para proseguirlas,
pues los grandes quebrantos que dice el Contratista ha sufrido, le
impiden poder continuarlas. Fstd el asunto en tramitacién y es de

esperar que en breve se tome una resolucién definitiva en beneficio de
la misma obra y del servicio de Aduanas. De los eréditos asignados
por todos conceptos se lleva gastado 2.388,260'80 pesctas, faltando
por ejecutar solamente 509,256°22 pesetas.
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SERVICIOS DEPENDIENTES DE FOMENTO

Obras en el muelle de Barcelona

En cumplimiento de lo preceptuado en los apartados F' y G de la
citada R. O. con fecha 8 de junio de 1931 se redacté el proyecto co-
rrespondiente a un tinglado de 72 metros de longitud, exactamente
igual a los tres ya construidos en el mismo lado Nordeste del muelle
de Barcelona, incluyendo en la valoracién la pavimentacién tanto in-
terior como exterior y el derribo de los tinglados existentes emplaza-
dos en el solar que habia de ocupar el nuevo.

El presupuesto total que resulté ser de 494,615°36 pesetas se sub-
dividié en dos; uno para su ejecucién por el sistema de contrata, com-
prendiendo todas las obras de construccién y pavimentos, que ascen-
di6 a la cifra de 458,215’36 pesetas, de las que, 321,591722 pesetas
corresponden al tinglado propiamente dicho y las 136,634’14 pesetas
restantes a la pavimentacién exterior.

El otro presupuesto, redactado para su ejecucién por el sistema
de administracién con un importe de 36,400’00 pesetas, corresponde al
derribo de los dos tinglados antiguos, cambio de tuberias y despeje
del solar.

Previa la tramitacién correspondiente y con el informe favorable
de esta Direceién, La Junta Mixta, en 2 de octubre del mismo afio,
aprobé el proyecto tal y como se habia redactado y en sesién de 21
de noviembre siguiente, se acuerda sacar a subasta las obras por su
presupuesto de contrata y que por la Junta de Obras del Puerto, en
unién de los facultativos de la Junta Mixta, se proceda, por adminis-
tracién al derribo de los tinglados niimeros 5 y 6.

Del 2 de enero al 28 de abril del afio siguiente, se hace el derribo
de estos tinglados y despeje del solar, habiéndose invertido en la tota-
lidad de las obras ejecutadas la cantidad de 34,461’60 pesetas, o sea
obteniendo una economia de 1,938’40 pesetas en relacién del presu-

puesto aprobado.
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La subasta en publica licitacién para la ejecucién por contrata
de las obras del tinglado y pavimentacién exterior, se verificé6 en 24
de febrero del mismo afio 1932 y una vez adjudicado al mejor postor,
previas todas las formalidades y trimites correspondientes, se dié
principio a las obras en 21 de junio siguiente, las que, bajo la direc-
cién de los téenicos designados al efecto por la Junta Mixta e inspee-
cién de esta Direceidén, fueron terminadas en el plazo de 12 meses.

Con arreglo a lo prescrito en los pliegos de condiciones de esta
contrata, se hizo la designacién de los funcionarios que habian de
verificar la recepcién provisional de las obras, los que reunidos en 12
de julio de 1933 en el lugar de ellas, y después de las comprobaciones
y examen que se estimé conveniente, se declararon recibidas provisio-
nalmente dando principio al plazo de garantia.

Terminado éste, el Ministerio de Obras piblicas, designé al Inge-
niero Jefe de la provincia, para que actuara en su representacién en
el acto de entrega y nombrados todos los demés funcionarios que
habian de asistir, en 23 de mayo de 1934, se procedié al reconoci-
miento definitivo de las obras y encontriandolas conforme, se declara-
ron recibidas, por lo que, la Junta Mixta de Urbanizacién y Acuar-
telamiento de Barcelona, hizo ertrega al Ministerio de Obras publicas
del tinglado niimero 5 del muelle de Barcelona y pavimentacién exte-
rior a que se refieren los apartados F' y G de la R. O. de 4 de junio
de 1929, las que recibe el Sr. Ingeniero Jefe de Obras piublicas por
la representacién que ostenta y euya posesion transmite seguidamente
a la Junta de Obras del Puerto, a reserva de lo que en su dia resuelva
la Superioridad.

Remitida el Acta que al efecto se levanté a la Direceion General,
con fecha 29 de septiembre de 1934, comunicé su aprobacién.

Tl total de las obras ejecutadas por contrata ha sido de pesetas
398,602°57, que sumadas a las 34,461’60 pesetas importe de las hechas
por administracién, dan un total de 433,064’17 pesetas, invertido en
el muelle de Barcelona.
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OBRAS EN EL MUELLE DE SAN BELTRAN

(Véase hoja nitm. 7 de los planos)

Segtin el apartado I se han de construir en este muelle, tres tin-
glados de 100, 72 y 84 metros respectivamente de longitud y ancho
constante de 45 metros. En cumplimiento de ello, la Junta Mixta dis-
puso que por sus téenicos se procediera a redactar el proyecto corres-
pondiente poniéndose de acuerdo con esta Direccién del Puerto para
que se tengan en cuenta todos los detalles necesarios para la mejor
utilizacién. Facilitados cuantos datos se creyeren oportunos, en marzo
de 1933 se terminé el proyecto en cuestién con un presupuesto de con-
trata de 1.996,334°67 pesetas y un complementario para vigilancia e
inspeceién de 41,412’00 pesetas o sea en total 2.037,746767 pesetas.

En este proyecto se ha tenido en cuenta que se han de instalar
después los aparatos y medios especiales para la manipulacién de las
merecancias, lo que ha obligado a dotar a los elementos de los tingla-
dos de la resistencia necesaria para cuando se instalen aquellos me-
dios, resultando a causa de esto, que el presupuesto se exceda de la
asignacién en 237,746°67 pesetas, que quedan a cargo de las fijadas
para dichos medios auxiliares en el apartado N.

Informado favorablemente el proyecto por esta Direecién, la Jun-
ta Mixta acordd y verificé la subasta de las obras en 1. de noviembre
de 1933 teniendo que ser suspendida la adjudicacién definitiva al me-
jor postor, por reclamacién de otro concursante alegando vicio de
nulidad en la proposicién aceptada, lo que ha producido un gran re-
traso en la ejecucién de las obras a causa de los numerosos informes
y dictAmenes que ha sido preciso obtener, sin que hasta la fecha se
haya resuelto nada en definitiva, habiendo hecho esta Direccién cuan-
tas gestiones ha crefdo convenientes para la rapida resolucién.

APARTADO L.— VIAS FERREAS. Por orden de la Junta
Mixta de Urbanizacién y Acuartelamiento de Barcelona, sus técnicos
redactaron el proyecto de vias férreas, quedando terminado en 30 de
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septiembre de 1932 con un presupuesto de contrata de 769,689°14 pe-
setas, el que una vez informado por esta Direccién y quedando pen-
dientes para el tiempo de construccién algunas modificaciones de de-
talle, esta Junta en sesién del 9 de noviembre del mismo afio, acordé
la aprobacién del proyecto y su remisién a la Junta Mixta, acompa-
fiando el informe emitido por esta Direccién, sin que hasta la fecha
haya recaido acuerdo alguno para la inmediata realizacién de las
obras.

PROYECTO DE LAS OBRAS COMPLEMENTARIAS

DE INSTALACION DE VIAS FERREAS Y CANA-
LIZACIONES ELECTRICAS PARA GRUAS EN EL
MUELLE DE SAN BELTRAN.

En virtud del acuerdo de suprimir la instalacién de las tres grias
eléctricas que se destinaban al muelle de Atarazanas, a peticién de
la Islena Maritima, usuaria de aquel muelle, segin ya se da cuenta
en otra parte de la presente Memoria, esta Direccién presenté a la
Ponencia de Aduanas de la Junta Mixta de Urbanizacién y Acuarte-
lamiento de Barcelona, con fecha 6 de diciembre de 1932, una moecién
a fin de que en beneficio de los intereses del puerto y tenmiendo en
cuenta que las tres grias suprimidas en el muelle de Atarazanas, se
instalarian en el de San Beltrian y siendo cinco las ya montadas por
esta Junta, resulta un total de 8 elementos, que. son las suficientes
para 400 metros de muelle y que siendo la longitud del muelle 587
metros, con cuatro grias més que instalase la Junta Mixta quedaria
perfectamente servido el comercio y con el importe de las 150,000 pe-
setas, de la grtia no instalada maéas las 25,000 pesetas consignadas en
el apartado J para la via y accesorios, se podria emplear en las obras
complementarias y canalizaciones eléctricas para servicio de las 12
griias. Con la tramitacién correspondiente y todos los informes favo-
rables, el Pleno de la Junta Mixta en sesién del 13 de febrero de 1933
aprobé la mocién presentada y en su vista, la Junta de Obras del
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Puerto, acordé en firme, instalar en el muelle de San Beltran, las tres
destinadas al de Atarazanas, como asi se hizo, habiéndose verificado
su recepcién provisional en 27 de junio de 1934.

Para cumplimiento del acuerdo del Pleno de la Junta Mixta, por
sus téenicos se redactdé con fecha 31 de agosto de 1934 el proyecto
completo de todas las obras complementarias y canalizaciones eléc-
tricas que eran precisas, siguiendo las instrucciones que facilité esta
Direccién a fin de unificar las instalaciones hechas con las futuras.

El Presupuesto total de ejecucion material de las obras necesa-
riag resulté ser de 235,457°08 pesetas, del que desglosada la valoracién
del material que la Junta de Obras del Puerto tiene disponible para
éstas, que asciende a 72,300’55 pesetas, resulta para la parte que co-
rresponde a la Junta Mixta, un presupuesto de ejecucion material de
163,156°53 pesetas, y el de contrata de 187,630°01 pesetas, proponién-
dose la ejecucién por administracién por su presupuesto de pesetas
174,822°21, que es algo menor que la cantidad transferida por el valor
de una gria, 150,000°00 pesetas y 25,000 pesetas de la asignacién para
via y sus accesorios.

Este proyecto ha sido aprobado por el Pleno de la Junta Mixta,
pero aun no se ha tomado el acuerdo de proceder a su ejecucion.

Para el cumplimiento de lo preceptuado en la orden de 25 de
marzo de 1932 por la que la Junta Mixta ha de entregar a la del
Puerto, la cantidad de un millén de pesetas, esta Direccién gestiond
por todos los medios a su aleance para que se realizase dicha entrega,
procurando la rapidez en diversos informes que se consideraron nece-
sarios. Muchas dificultades se tuvieron que vencer, pero al fin, el éxito
coroné nuestros esfuerzos y con fecha 22 de noviembre de 1933 se
ingresé en Caja medio millén de pesetas y el 28 de febrero siguiente
el otro medio millén, quedando por tanto cumplimentada la orden de
la Superioridad.

Resulta pues, por todo lo dicho, que la Junta Mixta de Urbani-
zacién y Acuartelamiento de Barcelona, ha invertido por el concepto
de cooperacién a la del Puerto, la cantidad de 4.353,960’44 pesetas,
quedando para las obras que faltan realizar, el complemento hasta los
once millones consignados, o sea 5.646,039’56 pesetas, pero se ha de
hacer notar que realmente son 7.250,000°00 pesetas lo que tiene que
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gastar en los servicios de Obras ptblicas puesto que las otras pesetas
3.750,000°00, se han de emplear en elementos para la- Aduana, o sea,
Ministerio de Hacienda.

A cambio de esto, ingresa la Junta Mixta el 1 por 100 de la recau-
dacién por importacién del extranjero, debiendo ceder a la Junta de
Obras del Puerto el exceso que sobre 1.500,000°00 pesetas se obtenga
por este concepto, lo que no ha hecho hasta ahora, siendo de pesetas
1.651,638’39 la cantidad que por este exceso adeuda a la Junta del
Puerto en 31 de diciembre de 1933.

Por otra parte, esta Gltima, tuvo que rebajar el arbitrio de 2’00
pesetas por tonelada desembarcada a 1’50 pesetas y ampliar el plazo
de pago del canon por ocupacién de muelles de 4 a 8 dias. 7

No ha sido hasta ahora muy satisfactoria para las Obras del
Puerto esta trabazén y enlace entre Obras de la Junta Mixta de Obras
del Puerto, y hubiera sido preferible no entremezeclar unas con otras.

ARRIENDO DE LOS TINGLADOS NUMEROS 1 Y 2
DEL MUELLE DE BOSCH Y ALSINA (antes Muralla)
AL CONSORCIO DE LA ZONA FRANCA DE BAR-
CELONA.

Referente a estos tinglados se decfa en la Memoria ultima, que
con fecha 4 de abril de 1929 se habia dirigido el Consorcio del Puerto
Franco a la Junta de Obras del Puerto solicitando una prérroga de
5 afios en el arriendo del tihglado 0.’ 1 del muelle de Bosch y Alsina,
arriendo que terminaba en 30 de junio de 1930.

En 11 de marzo (1930), una Ponencia de la Junta encargada de
estudiar lo referente a tarifas, se reunié para tratar acerca de las
prorrogas del arriendo de los tinglados némeros 1 y 2 del muelle de
Bosch y Alsina solicitada por el Consorcio del Depésito Franco, acor-
dando proponer unas ciertas condiciones para dicha prérroga. De ahi
provino que la Junta nombrase una Ponencia en 10 de abril (1930)

para que con otra designada por el Consoreio del Puerto Franco, estu-
11
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diasen y propunsiesen las condiciones bajo las cuales pudiera puntua-
lizarse la reforma del contrato de arriendo. Celebraronse varias reu-
niones y todo ello sirvié de base para que la Junta del Puerto elevase
una comunicacién a la Superioridad recabando la correspondiente
autorizacién para el fin indicado.

Con fecha 2 de junio (1931) la Direccién General de Obras Pa-
blicas dietd. la Orden siguiente:

“Visto el escrito de la Junta de Obras del Puerto de Barcelona solicitando anto-
rizacién para prorrogar el arriendo de los tinglados 1 y 2 del muelle de Boseh y

Alsina al ‘Consorcio del Puerto Franco y lo informado por el Consejo de Obras Pud-
blicas: — Esta Direccién General ba resuelto que, previa peticion del Consorcio del
Puerto Franco de que se arrienden los tinglados 1 y 2 del muelle de Bosch y Alsina,
informen las entidades a que pueda afectar ese arrendamiento y formule la Junta de
Obras .del Puerto la propuesta debidamente justificada de las cldusulas del contrato,
sobre el gue dictaminarén detalladamente el Ingeniero Director del puerto, y el Inge-
niero Jefe de Obras ptblicas de Barcelona. — Lo que digo a V. S, para su conocimiento
v el del Ingeniero Director de las Obras del puerto y demés efectos.”

Cumplimentado por la Junta del Puerto cuanto antecede y ele-
vado con fecha 5 de marzo de 1932, un presupuesto, con los informes
correspondientes, al Centro Superior, la Direccién General de Obras
Piblicas con fecha 17 de junio (1932) dicté una orden ministerial
puntualizando las reformas que habfan de introducirse en el Pliego "
de condiciones para el contrato de referencia que se habia propuesto
para la prérroga del arriendo, del tinglado n.” 1, hecho lo cual por
la Junta de Obras del Puerto, el Consorcio recurrié en 25 de agosto
a la Superioridad contra dichas reformas, resolviendo esta Wltima
por Orden ministerial de 24 de diciembre de 1932, previo informe del
Consejo de Obras Piblicas denegando la peticién del Censorcio, salvo
en lo referente a uno de los extremos solicitados.

Con fecha 11 de agosto (1933) se firmé la escritura definitiva
de arriendo al Consorcio de la Zona Franca de Barcelona del tinglado
nimero 1 del muelle de Boseh y Alsina de conformidad con las eon-
diciones convenidas e incluyendo las modificaciones previstas en las
dos tltimas disposiciones citadas de 17 de junio y 24 de diciembre
de 1932.

En sesién de la Junta del dia 28 de diciembre (1932) se acordd
interesar del Consorcio de la Zona Franca que teniendo en cuenta las
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condiciones que retine el tinglado n.° 2 del muelle de Bosch y Alsina
que venia utilizdndolo aquella entidad 'y que son similares a las del
tinglado n.° 1, interesar del Consorcio que manifestase si estimaba
habian de regir en el futuro contrato de arriendo que se concertase
respecto al tinglado n.” 2 las mismas condiciones convenidas entre el
Consorcio y la Junta para el n.° 1. El Consorcio en fecha 21 de enero
(1933) comunicé a la Junta su conformidad con el eriterio de que las
condiciones que rigiesen en el futuro contrato de arriendo del tin-
glado n.* 2 fuesen las mismas que para el n.’ 1, llamando la atencién
de que la solicitud que habia dirigido el Consorcio a la Junta en 5
de agosto (1931) para el expresado arriendo se referia a los dos tin-
glados y haciendo notar que las nuevas condiciones surtirdn efecto
lo mismo que las convenidas para el n.° 1, a partir del 1. de julio
(1930) y que la misma fianza actualmente depositada sirviese de ga-
rantia para ambos contratos.

Actnalmente existe una enojosa cuestién entre la Junta de Obras
y el Consorcio con motivo de haberse dispuesto elevar el canon de
arriendo por metro cuadrado de superficie ocupada.

TERRENOS OCUPADOS POR LA AERONAUTICA
NAVAL DE GUERRA EN EL MUELLE ADOSADO
AL CONTRADIQUE.

(Véase Hoja niim. 8 de los planos.)

Otro asunto muy importante, sobre todo por la gran superficie
que ocupa en el puerto, es el referente a la Aerondutica Naval depen-
diente del Ministerio de Marina. Las vicisitudes durante el quinque-
nio han sido las siguientes:

En 25 enero 1930 comunica la Aeroniutica haber empezado el
levante de un antiguo pavimento en el muelle del Contradique, a fin
de explanar el terreno en que habia de construirse el hangar metalico
de 40 X 40 metros. En 23 de abril del mismo afio procedid la Aero-
nautica Naval al arreglo del muelle del Contradique y traslado de la
valla de Sanidad Maritima,
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Con fecha 18 junio 1930 esta Direccién informa favorablemente
conceder el permiso para efectuar el tendido de un cable subterraneo
de alta tensién, de 3 X 25 metros cnadrados de seccién y 500 metros
de longitud, desde el cable existente en el muelle de Costa hasta los
talleres de la Aerondutica Naval, de conformidad con el plano pre-
sentado, ¢on el objeto de suministrar energia eléctrica para 600 caba-
llos de vapor a los referidos talleres, siempre que se atengan a las
condiciones impuestas por esta Direccion.

En 29 de julio solicita la Aerondutica autorizacién para hacer
uso del edificio de la estacién de Salvamento de naufragos anexo a
la Escuela de Aprendices de Aerondutica y que con anterioridad ya
estuvo a disposicién de dicha escuela, pero como dicho edificio lo uti-
lizaban estas Obras como almacén y no habia otro para sustituir a
éste, se contesta no poder acceder a su peticion.

Tl dia 28 de mayo de 1931 solicita el correspondiente permiso
para construir un cobertizo de madera y uralita, acompafiando un
plano en el que se indica la ubicaciéon y medidas, denegandose por
estar fuera de zona.

En 10 de febrero de 1933 dirigiése a la Junta de Obras la siguien-
te solicitud, que copiamos aqui por su importancia y por referirse
también a otros asuntos de los que trataremos méas adelante:

“Los que suscriben, Ferrocairiles Catalanes, Unién Espafiola de Explosivos, S. A,
v Minas de Potasa de Suria, S. A., de comin acuerdo a V. E. respetuosamente acuden
¥ exponen:

Que, deseando la méis fécil y prietiea coordinacién de los servicios para atender
cumplidamente & la importante exportacién de Potasas ya iniciada y en tan progresivo
ascenso que creen fundadamente que muy en breve serdn insuficientes los espacios
que a dicho trifico tiene destinada esa Ilustre Junta en el muelle del Contradigue, donde
van a construitse por cuenta de los citados, de acuerdo con esa Ilustre Direceién un
tinglado, ampliacién del ya existente, por Unién Espafiola de Explosivos, S. A., y otro
por Minas de Potasa de Suria, 8. A., asf como prolongacién y nuevo tendido de vias
por Perrocarriles Catalanes, se permiten exponer a su elevada consideracién los puntos
siguientes:

a) Que se permita a Ferrocarriles Catalanes, proceder a la prolongaecién de las
vias existentes en el citado muelle, hasta la gria que tiene emplazada la Aerondutica
Naval, de conformidad con la solicitud de fecha 8 noviembre 1932 que dicha Sociedad
tiene presentada.

b) Que se permita a Ferrocarriles Catalanes establecer una nueva via sefialada
con el n.° ITI, para el servicio del tinglado de la Sociedad Minas de Potasa de Su-
ria, S. A.

¢) Que se permita adelantar cuatro metros el emplazamiento del tinglado que por
enenta suya ha de construir Minas de Potasa de Suria, S. A., y ensanchar la distancia
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que debe mediar entre el mentado tinglado y el que debe construir Unién Espafola
de Explosivos para que el espagio que medie entre ambos (siete metros) permita la
cologacion de vias en cmso necesario.

d) Que para atender a las necesidades del trifico y particularmente para que
pueda efectuarse la desearga directa de vapor a vagén de carb6n neeesario para el
abastecimiento de sus propios servicios, se antorice a Ferrocarriles Catalanes para esta-
blecer unas vias en el muelle de Costa en la forma sugerida por esa Iltre. Direceién
sustituyendo la nuestra solicitud de 8 noviembre 1932. (Instalacién D.)

Para mayor claridad de ecuanto queda expuesto se acompafian des planos indicando
la disposicién de las instalaciones propuestas respectivamente en el muelle de Contra-
dique y en el muelle de Costa.

En mérito de la importancia que para este puerto ha de representar el trafico aln-
dido y a la imperiosa necesidad de prestar al mismo, con la posible brevedad, las faci-
lidades que se pretenden, estiman gue asi lo reconocerd esa Iltre. Junta de su acertada
presidencia y confiadamente se permiten esperar de la misma, una favorable resolu-
ei6n.”

La Junta de Obras dirigié a la Direceién General de Puertos, en
15 de marzo del mismo afio, la signiente comunicacién, referente a
terrenos ocupados por la Aerondutica.

“El importante trafico de exportacién de potasa que en este puerto tiene lugar y
su incrementacion, exige adoptar algunas medidas pava atenderlo cumplidamente; me-
didas que han sido pedidas por las entidades “Ferrocarriles Catalanes”, “Unién Bspa-
fiola de Explosivos, S. A.” y “Minas de Potasa de Suria, S. A.”, mediante la instancia
cuya copia se adjunta, y que en su informe ha estimado el sefior Ingeniero Director
Accidental de las obras dignas de ser acogidas favorablemente.

La primera de las cuatro peticiones contenidas en aquel documento- (a), refiérese
a la instalacién de vias férreas al borde del muelle del Contradique, precisamente en
terrenos hoy cedidos a la Aevoniutica Naval del Estado.

Acerca de dicho extremo conereta el mentado sefior Ingeniero Director Acecidental
de las Obras su parecer en los términos signientes:

“Apartado a) En lo que refiere a la prolongacién de las vias de los Ferroearriles
Catalanes a lo largo del muelle del Contradique, ya informé esta Direeeién la solicitud
que citan, de fecha 8 de noviembre de 1932. Ya son conocidas por la Junta las gestio-
nes que se han llevado a cabo para poder prolongar estas vias que exigen previamente
desmontar el barracén en que la Aeronéntica Naval tiene montados algunos servicios
que habia que trasgladar a otro lugar.”

“Como pasan los meses sin que se llegue a un acuerdo definitivo, entiendo que sin
prejuzgar nada sobre el resultado de estas gestioues debe hacer la Junia uso del apar-
tado tercero de la R. O. de Fomento de 17 de febrero de 1927 en la que se disponjan
las condiciones gue habian de vegir en la auntorizacién concedida por R. O. de 18 de
enero de 1927, del Ramo de Marina para ocupar los terrenos del muelle del Contra-
dique necesarios para los servicios de la Aeronsutica Naval. Este apartado tercero
diee asf:"’

““Hsta autorizacién se entiende a titulo precario, pero sin plazo limitado, salvo
el derecho de propiedad y sin perjuicio de tercero; de suerte que si en algin momento
se estimase indispensable la ocupacién de parte o de todo el terreno ocupado para el
”desarrollo de las obras y servicios comerciales del puerto, a juicio de la Direccién del
“mismo y con la aprobacién de la Direceién (General de Obras Piblicas, quedard obli-
“gada ld Aeroniutica Naval a desalojarlo, si bien deberd avisarla por lo menos con un
"afio de anticipacién.””
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En mi coneepto quizds convendria recabar la aprobacién de la Direceién General
de Obras Piblicas, justificando la ocupacién de la faja de terreno necesaria a borde de
muelle para prolongar dichas vias avisando después a la Aerondutica Naval. Acaso sea
éste el camino mds seguro para lograr la prolongacién de estas vias.

Y dada cuenta de cuanto antecede a esta Junta en sesién del dia 8 del actual,
acordé por unanimidad, conforme al dictamen transerito, dirigirse a ese respetable
Centro Superior como lo verifica, solicitando se digne disponer, previos los trémites
legales, que por el Ramo de Marina se devuelva la faja de terreno a borde del muelle
del Contradique, de 94’90 XX 23 igual a 2,182'70 metros cuadrados, marcada en el plano
que se acompafs, una vez transcurrido el plazo a que hace refevencia el apartado ter-
cero de los de la R. O. de 17 de febrero de 1927 antes citada, faja utilizada’ hoy por
la Aerondutica Naval, a fin de poder llevar a cabo la indicada instalacién de vias
férreas, urgentemente demandada por las importantes empresas exportadoras de potasa.

Se acompaifia un plano, en el que aparece sefialada, para mayor claridad, la faja
de referencia.

Al propio tiempo resolvié esta Junta hacer presente a V. E. que estima, dado el
crecimiento que experimenta y ha de experimentar sin duda el tréfico de potasa
en este puerto, que es muy probable que dentro de breve tiempo se vea en la necesidad
ineludible de pedir nuevos y mds amplios espacios de los que hoy ocupa la Aeroniutica
Naval, hecha exclusién del que ahora se pide sea reintegrado a esta Corporacion,
habida consideracidn a las noticias oficiosas que tiene de que existen otras importantes
entidades exportadoras de dicho producto, que solicitardn con el propio objeto eon-
cesiones de espacios, a las que serd preeciso asimismo atender.”

Se dicté en 9 de octubre de 1933 una Orden ministerial que hacia
referencia a la instancia citada anteriormente y que decia asi:

“Visto el expediente relativo a la eoordinacién més fieil y practica de los servi-
cios en el puerto de esa eapital con el fin de atender a la importante esportacién de
potasa, instruido con motivo de la peticién en tal sentido, formulada por las Socie-
dades “Ferrocarriles Catalanes”, “Unién Espafiola de Explosivos” y “Minas de Pota-
sa’, el Ministerio de Obras Piblicas de conformidad con el dictamen del Consejo de
Puertos y con lo propuesto por esta Direccién General ha tenido a bien disponer:

1.° Autorizar a la Junta de Obras del Puerto de Barcelona para que en virtud
de lo dispuesto en el apartado IIT de la R. O. de Fomento de 17 de febrero de 1927
comunique a la Aeronfutica Naval se sirva dejar dentro del plazo de un afio, desalo-
jada la faja de terreno a borde del muelle del Contradique, en noventa y cuatro me-
tros noventa centimetros (94’90) de longitud por veintitrés metros (23’00) de ancho
para poder llevar a cabo la prolongacién de las vias existentes en dicho muelle, soliei-
tada en instancia suserita con fecha 10 de febrero de 1933 por las enfidades men-
cionadas. \

2.° Que el Ingeniero Director del puerto informe respeeto a dénde podrian ins-
talarse definitivamente los servicios de la Aerondutica Naval, especificando las obras
que seria necesario consfruir y plazo para la ejecucién de las mismas.

3.° Autorizar la instalacién de la via n.° IIT que se mencionaba en el apartado B)
de la instancia referida en la conclusién 1.° y las indieadas en el C) del mismo docu-
mento, si dichas vias estdn incluidas en el proyecto que en el afio 1924 formulé la
Compafifa de Ferrocarriles Catalanes aprobado por R. O. de 2 de diciembre de 1925,
y si no estuviesen ineluidas, debera antes solicitar dicha entidad la coneesién correspon-
diente con arreglo a lo que se preseribe en las disposiciones vigentes,

4° Acceder a lo solicitado en el apartado C) de la instancia mencionada en la
conclusién 1., referente a adelantar cuatro metros la ubicacion del tinglado que en
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el muelle del Contradique han de construir a sus expensas “Minas de Potasa de Su-
ria, S. A.” con la preseripcién de conservar las mismas alineaciones aprobadas para
dicho finglado y que no varie la longitud total de éste.

5.° Autorizar la colocacién de las vias a que se refiere el apartado D) de la ins-
tancia tantas veces referida si estdn comprendidas en la concesién que la Compatiia de
los Ferrocarriles Catalanes ha manifestado le fué otorgada por R. O. de 13 de febrero
de 1922 y, en caso de no estarlo, deberd antes dicha entidad solicitar, con arreglo
a las disposiciones vigentes, la correspondiente concesidn.

Lo que de orden comunicada por el Sr. Ministro digo a V. S. para su conocimiento,
el de los interesados y demis efectos.”

Con fecha 21 de septiembre de 1934 comunicé la Junta del Puerto
a la Aerondutica que de conformidad con lo dispuesto en la Orden
ministerial anterior habia de quedar desalojada la faja de 94’90 me-
tros de longitud por 23 metros de anchura, a los fines consiguientes.

Por otra parte esta Direccién entablé gestiones con la Direccién
de la Aerondntica para ver qué solucién se podria encontrar para el
traslado de la misma a otro lugar del puerto y dicha Direccién se
preocupé del traslado a la playa contigna al Andén de Costa y lleg
a hacer un croquis encajando todas las instalaciones, pero se ha lle-
gado al término del afio 1934 sin entrega de la faja de terreno.

VIAS DE LA COMPANIA DE LOS FERROCARRILES
CATALANES EN LA ZONA DEL PUERTO.

(Véase Hoja ntim. 8 de los planos.)

En la Memoria iltima terminaba la exposicién de este asunto
diciendo que la Compaifiia de los Ferrocarriles Catalanes habia soliei-
tado de la Jefatura de la Inspeccién técnica y administrativa de Fe-
rrocarriles (2.* Divisién), en oficio de 28 de noviembre de 1928 y fun-
damentandolo en diversas razones, otra prérroga para acabar las
obras que tenian pendientes en este puerto, afiadiéndose que pasada
esta 1ltima solicitud a informe de esta Direccién en 18 de diciembre,
y emitido favorablemente, no habia recaido hasta fines de 1929 nin-
guna resolucién Superior sobre tal prérroga.

Entrando ahora en el periodo que comprende esta Memoria dire-
mos que con fecha 12 de mayo de 1930 la Jefatura de la 2. Divisién
interesé de esta Direceién que a causa de haberse extraviado el expe-
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diente relativo a la peticién de prérroga de que hemos hecho mencidn,
reprodujese el informe que habia sido ya emitido en 18 de diciembre
de 1928, como asi se hizo inmediatamente. Por Orden de la Direceion
General de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por carretera, de 6
de junio de 1931, se concedié a la Compaiiia de los Ferrocarriles Cata-
lanes una prérroga de 3 afios en su seccién Ferrocarril de la Bordeta
al Puerto de Barcelona para la apertura de la linea a la explotacioén,
prérroga que expiraba en 20 de noviembre de 1931.

En 12 de abril de 1931 recibié esta Direccién un oficio de la Jefa-
tura de la Inspeccién téenica y administrativa de Ferrocarriles (2.
Divisién) remitiendo una copia del Proyecto de Ferrocarril secunda-
rio sin garantia de interés presentado por la Compafiia de los Ferro-
carriles Catalanes, desde el apeadero de la Bordeta hasta este puerto,
linea de Barcelona a Manresa, e interesando un informe acerca de lo
que pudiera afectar dicho Proyecto a las obras y servicios encomen-
dados a la misma.

Tratdbase en este proyecto de un trazado de linea desde el origen,
en el Apeadero de la Bordeta, hasta su final en el muelle de Barce-
lona, estudio suscrito en 26 de marzo de 1930, y de otro trazado de
febrero de 1981 que era un reformado del anterior. En ambos se in-
cluia una estacién de mercancias dentro de la zona del puerto. Informé
esta Direceién en 19 de abril de 1931, de un modo detallado dicho
proyecto, concluyendo asi: sélo es admisible (el trazado), por lo que
se refiere a su establecimiento en los terrenos de la zona maritima de
los muelles a cargo de la Junta, penetrando la linea con via sencilla
por la calle que desemboca en la carretera de Casa Antdanez, com-
prendida (la calle) entre los talleres de Altos Hornos y las vias de la
Compafifa de Madrid a Zaragoza y a Alicante, y terminando con un

apartadero en la zona inmediata, sin entrar por ahora de ningnin

modo en la prolongacién del muelle de Costa (andén de costa) y mue-
les siguientes; y que antes de llevar a la prictica este trazado debe
la Compafifa presentar los detalles necesarios sobre la via, estaciones,
su emplazamiento sobre el terreno, situacién con relacién a las aceras,
construcciones, etc., a fin de poder marcar las oportunas condiciones

de la concesién”.
Habiendo solicitado la Compafia de Ferrocarriles Catalanes en
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oficio de 7 de octubre de 1931, autorizaeién para ejecutar las obras
necesarias para enlazar el Apartadero Industrial que la CAMPSA ex-
plota, de su fabrica del Morrot, con las vias de la Estacién de dicha
Compaiia situadas en la prolongacién del muelle de Costa, en virtnd
de haber sido aprobade por la Superioridad el Proyeeto presentado
por aquella entidad petrolifera, expuso esta Direccién su parecer de
no haber inconveniente para ello dentro de esta Zona maritima, siem-
pre que las obras se ajustasen al referido Proyecto aprobado, que se
tuviera presente la futura doble via de entrada en ¢l puerto y se
siguiesen en un todo las instrucciones de esta Direccidn.

Por lo que respecta a la prolongacién de las vias de la Hstacién,
por el andén de Costa hacia el muelle del Contradique, diremos que
en 28 de julio de 1931, diése por terminada la instalacién del cambio
de enlace de las dos vias de la zona a borde de muelle del Contra-
dique, y de la prolongacién de una de ellas hasta el recinto de la Aero-
nautica y aun con un trozo de 17 metros dentro del mismo.

La propia Compafia General de Ferrocarriles Catalanes, con su
instancia de fecha 8 de noviembre de 1932 dirigida a la Junta de Obras
de este puerto, exponia que por R. O. de 2 de diciembre de 1925 le
fué aprobado con ciertas condiciones un -“Proyecto de instalacién de
vias en el muelle del Contradique”, y en la misma recuerda que la

- 1" condicién .decia asi: “...... Aunque la concesién se otorgue para

toda la longitud del muelle del Contradique, se construirdn de mo-
mento sélo las viag en la extension necesaria para no cansar perjuicio
a las demés instalaciones que en el mismo radican” ...... Recordaba
también que de conformidad con tal condicién no establecieron més
que 188 metros lineales de via contados a partir del 4ngulo del muelle
del Contradique con el de Costa, pero que dado el gran desarrollo
alcanzado por el trafico del ferrocarril, se hacia indispensable proce-

der a la ampliacién de las vias férreas para que pudieran efectuarse
sin dificultad las operaciones de carga y descarga de mercancias de
importacién y exportacién, y acompafiaba a su instancia un Proyecto
de ampliacién de instalaciones, entendiendo que no ofrecia modifica-
cién esencial con el Proyecto general de coneesién aprobado en 13 de
febrero de 1922 ni con el de instalaciones en el muelle del Contradique
aprobado en 2 de diciembre de 1925, '
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En la referida instancia recayé informe de esta Direceién con
fecha 21 de diciembre de 1932, en esta forma: Con relacién al Pro-
yecto presentado pidiendo la instalacién de otro tramo de via de unos
50 metros de longitud en el muelle del Contradique, que sumados a
los 188 ya montados, arrojan un total de 238, inferior en 86 metros a
los 324 concedidos en principio, se manifestaba que podia accederse a
esta demanda parcial siempre que se hiciera de acuerdo con la con-
cesién de las instalaciones de la Aerondutica Naval.

Otra de las peticiones de la Compafifa de ferrocarriles explota-
dora consistia en el alargamiento de la via situada junto a la parte
posterior del tinglado de la “Unién Espaiiola de Explosivos”, alarga-
miento qué estaba comprendido dentro del segundo tramo general de
via que se concedi6, también en principio, al aprobar el Proyecto de
las que se solicitaron instalar en el muelle del Contradique. También
se informé favorablemente esta peticién parcial. Por Wltimo, respecto
a la tercera via que se solicitaba instalar en el andén de Costa entre
las dos actuales y el muro de la Estacién de la Compaiiia de Madrid
a Zaragoza y a Alicante, también se informaba podia accederse a ello,
con la obligacién de retirarla o combinarla con la que pudiera en su
dfa solicitar en este sitio esta tltima Compafiia de ferrocarriles para
entrar en el puerto por el andén de Costa.

Después de esto pasé reglamentariamente a informe de esta Di-
reccién por acuerdo de la Junta tomado en sesién del 26 de abril de
1933 un Proyecto de ampliacién de vias en nuestra zona maritima,
presentado por la Compafiia General de Ferrocarriles Catalanes en la
“«Qomisaria del Estado en los Ferrocarriles Zona Norte” y remitido
por ésta a la Junta para su informe, en cuyo Proyecto son de apreciar
las cinco peticiones que‘se formulan, a saber:

“12 Construir en el recinto de la Estacién del puerto, una via de patio de 83 me-
tros de longitud ttil, destinada a operaciones de carga y descarga.

793  (Construir en la prolongacién del muelle de Costa, entre la Estacién y el
punto de interseccién de los muelles de Costa y del Contradique una via suplementaria
(tercera via) de 260 metros de linea Gtil destinada a maniobrar y a depositar vagones
que se deseargan en el muelle del Contradique. '

»3% Tstablecer en el muelle de Costa unas vias destinadas a las operaciones de
descarga directa del carbén de vapor a vagén en una extensién de 378’20 metros.

”4% (Construir en el borde del atraque del muelle del Contradigue unas vias de
80 metros de longitud iitil como prolongacién de las vias existentes.
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5. HEstablecer en el muelle del Contradigue una via de 140 metros de extensién,
para el servicio del tinglado de la Sociedad “Minas de Potasa de Suria’”. Dicha via
se establecerd por cuenta de la referida Sociedad y tendrd el cardcter de un apartadero
industrial.” Hil

Después de ser informados extensamente por esta Direceién con
fecha 24 de mayo siguiente cada punto de los anotados y de hacer
historia sobre los mismos, teniendo en cuenta los Proyectos aproba-
dos, se concluia el mismo diciendo que, siendo realmente agobiante
el problema con que se presenta el incremento de la exportacién de
las sales potasicas y precisando dar facilidades para resolverlo, no
habia inconveniente en acceder a las anteriores peticiones consignadas
por la Compafifa General de Ferrocarriles Catalanes en el susodicho
Proyecto de vias, pues se podia decir que formaban parte, en general,
de las aprobadas por la Superioridad en 13 de febrero de 1922 y 2 de
diciembre de 1925, debiéndose imponer las condiciones ya sancionadas
¥ puntualizando las que son de rigor en la ampliacién qﬁe se pre-
tendia.

Relacionado con este asunto de las vias de los Ferrocarriles Cata-
lanes diremos que por Orden ministerial de 4 de septiembre de 1933,
dictada en el expediente relativo a la concesién solicitada por la So-
ciedad Anénima “Unién Espafiola de Explosivos” para ampliar un
tinglado en el muelle del Contradique de este puerto destinado a de-
posito de sales potasicas, se imponia, entre otras condiciones, la 6." que
a continuacién se transcribe:

......... En cnanto a la ampliacién de las vias que tiene establecidas en el muelle
del Contradique del Puerto de Barcelona la Compafifa de Ferroearriles Catalanes, am-
pliacién que estd comprendida en el Proyecto que le fué aprobado por R. O. de 2
de diciembre de 1925, debera solicitarla en la forma reglamentaria que previenen las
disposiciones vigentes y con independencia de a lo que se refiere la preseripeién ante-
rior. Asimismo deberd proceder dicha Compaiifa, con arreglo a la concesién que le fué
otorgada por R. O. de 1B de febrero de 1922, en el caso de considerar conveniente
hacer instalacién de vias en el muelle de Costa de la dirsena del Morrot del expre-
sado puerto......... 2 :

Se han construido por la Compafiia de los Ferrocarriles Catalanes
las vias correspondientes a los apartados 1.°, 2.° y 3.°. Las del 4.° estan
pendientes de lo que se resuelva con la Aeroniutica Naval. También

esta construido el apartadero industrial a que hace referencia el apar-
tado 5.°.
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COMPANIA ARRENDATARIA DEL MONOPOLIO

DE PETROLEOS, S. A. (C.AMP.S.A.).

Al tratar en esta Memoria de los Apartados “Depésitos flotantes
de combustibles liquidos”, “Depésitos terrestres de combustibles liqui-
dos” y “Postes distribuidores de combustibles liquidos en este puer-
to”, queda hecha referencia de todo cuanto a la “Compafifa Arrenda-
taria del Monopolio de Petréleos, S. A.” concierne salvo en algunos
puntos de que trataremos.

Sabido es y consignado queda en los referidos apartados, que la
mencionada entidad, fundéndose en el Decreto-Ley de concesién de
fecha 28 de junio de 1927, y previos los oportanos convenios, desde
1.° de enero de 1928 tomé6 posesién de todas las instalaciones conce-
didas a entidades y particulares para la explotacién de sus productos
petroliferos y sus derivados, en toda la Nacién, y por consiguiente
también en las emplazadas en nuestra Zona maritima.

Durante el curso de los cinco afios que abarca esta Memoria, esta
Direccién ha tenido que intervenir en innumerables asuntos relacio-
nados con la C,A.M.P.S.A., que por ser de relativa poca importancia
no detallaremos en su totalidad y siempre se han procurado resolver
en armonia con los intereses ya creados por otras Empresas en sus
distintas explotaciones. Entre las distintas demandas de que se deja

hecha meneién que afectan al régimen interior de esta Compaiiia, se

destacan las siguientes:

Segtn Proyecto y expediente incoado por la referida entidad con
¢l fin de aprovechar el servicio de las redes ferroviarias mas impor-
tantes de la Regién para atender debidamente al abastecimiento por
via férrea de sus productos petroliferos, por R. O. del Minigterio de
Tomento de 15 de enero de 1931 y previos -los informes reglamen-
tarios v entre los mismos el favorable de esta Direccién emitido en 2
de diciembre anterior, se le concedié a la CAMPSA autorizacién para
construir y explotar un Apartadero industrial en la Zona de este
puerto para enlace de la Factoria petrolifera del Morrot con las vias
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-de la Compaiiia de los ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alican-
te y con los de la linea de la Bordeta al puerto, de la General de los
Ferrocarriles Catalanes, fijAndose en un afio ¢l plazo de ejecucion y
previas las condiciones especiales que en dicha R. O. se indicaron,
entre las que figuraba la instalacién de una servidumbre para el uso
de la via apartadero mencionada, estableciéndose al efecto las bases
para el contrato y uso de la citada via apartadero. Bmpezaron las
obras el 22 de junio de 1931 siendo la longitud de los carriles del refe-
rido apartadero colocados en la Zona maritima, de 387’69 metros,
levantandose acta que fué aprobada por R. O. de 28 de noviembre
de 1932. '

A requerimiento telegrafico de la Direccién General de Puertos
al Gobernador Civil, transmitido por éste a la Junta de Obras, se
recibié para informe de esfta Direccién con fecha 2 de abril de 1930
un oficio de la Jefatura de Obras piiblicas de la provincia interesando
un informe respecto a la autorizacién provisional que se podria con-
ceder a la CAMPSA para el aprovechamiento de parte de la Zona
maritimo-terrestre con el fin de ampliar su Factoria en los terrenos
de Casa Antinez, y para construir un muro de defensa en la Zona de
la playa, todo ello segtin ¢l Proyecto que se hallaba en tramitacién.
Kl informe emitido por esta Direccién circunseribiése a lo que podia
tener relacion con el puerto puesto que atn cuando los terrenos que
e trataban de aprovechar para ampliar la Factoria de la CAMPSA
se hallaban en realidad fuera de la zona del mismo, por estar situados
al otro lado del canal de la Infanta que es el limite de dicha zona por
el lado Sur, podia afectar lo que se construyese a las futuras amplia-
ciones del puerto.

Informése favorablemente lo relativo a la construceién del muro
de defensa de aquella zona de playa, manifestando no haber incon-
veniente en que se concediera la autorizacién provisional solicitada,
a reserva de consigtiar las debidas condiciones al informar en el expe-
diente que se estaba tramitando cuando se examinase con detalle el
Proyecto de referencia.

Oportunamente, y para el aludido informe tiltimamente sefialado,
recibiése en esta Direccién el expediente y Proyecto de referencia,
incoado por la CAMPSA en solicitud de aprovechar parte de los te-
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rrenos de la zona maritima en la playa de Casa Antinez lindantes
con los del puerto y para construir un muro de defensa a lo largo
de la playa. ;

Con respecto a la primera parte de la peticién, como quiera que
ce trataba de terrenos situados fuera de nuestrazona de los muelles,
atin que lindantes ¢on la misma segin se expresé anteriormente, nada
tenia que manifestarse, por ser asunto de competencia de otras en-
tidades. '

En cambio no habia duda que las obras del muro de defensa de
la playa podian afectar en su dia al desarrollo y ampliacion de nues-
tro puerto, que indefectiblemente habra de hacerse por el lado S. O.
en armonia con las proyectadas para la creacién del Puerto Franco.
Del examen del proyecto se apreciaba claramente que tales obras, de
ejecutarse combo se mareaban en el estudio, podrian quedar en su dia
comprendidas en el muelle longitudinal o de costa, que con los espi-
gones o muelles transversales formarian las distintas darsenas abri-
gadas en parte por el actual rompeolas y en parte por el futuro que
habia de proteger al propio tiempo la entrada al Puerto Franco inte-
rior, y en su virtud, poco o nada habrian de perjudicar a la amplia-
cién que habia de hacerse en nuestro puerto. Conocidas, por tanto,
las razones que motivaban dichas obras de defensa y la elevada cuan-
tia de las instalaciones que radicaban en los terrenos y situacién de
éstas cerca de la playa y examinado que fué el Proyecto con todo
detalle, esta Direccién no vié inconveniente, por su parte, en que se
autorizara la construceién de dichas obras de defensa mediante las
oportunas condiciones.

Por Orden ministerial de Obras Piiblicas, fecha 13 de marzo de
1934, se autorizé a la CAMPSA para aprovechar en beneficio de sus
instalaciones petroliferas los terrenos de dominio piiblico que existan
en una longitud de 270 metros, entre los mojones 1 y 3 de la zona
maritimo-terrestre de la playa de Casa Antinez, autorizando asi-
mismo la construecién de un muro de defensa de la playa y el de cerca
de los referidos terrenos e instalaciones, todo con smjecitén al Proyecto
suserito por el Ingeniero Sr. Burrell con fecha 1" de diciembre de
1998 y a las modificaciones que sin alterar la esencia del mismo con-
sentia la Jefatura, mediante las condiciones impuestas en dicha Or-
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den ministerial, entre las que figuran la de que se daria prineipio a
las Obras en el plazo de tres meses y deberian quedar terminadas en
el de cuatro afios, contados ambos plazos a partir de la fecha de la
expresada disposicién Superior.

Verificése el replanteo el dia 25 de junio de 1934, cuya acta fué
aprobada por la Direccién General de Puertos con fecha 20 del si-
guiente mes de julio.

UNION ESPANOLA DE EXPLOSIVOS, S. A.

(Minas de Cardona)
(Véase Hoja de los planos niim, 8)

Al entrar en el periodo que abarca esta “Memoria” o sea en los
afios 1930-1934, nos encontramos con el expediente y proyeecto que
lo motiva, incoado por esta Sociedad solicitando permiso para esta-
blecer un depésito regulador de sales potisicas en el muelle del Con-
tradique de este puerto, andlogamente al establecido por la “S. A.
Minas de Potasa de Suria”.

En 31 de marzo de 1930 fué remitido tal expediente y Proyecto
por el Gobierno Civil de la Provincia a la Junta del Puerto, cuya
Corporacion en 5 de abril siguiente-lo trasladé a esta Direccién facul-
tativa para su debido informe que fué evacuado en el sentido més
favorable, previo los razonamientos aducidos y las condiciones que
habrian de imponerse en el caso de merecer la aprobacién Superior.

Con fecha 20 de noviembre del referido afio 1930, se dicté por la
Direceién General de Obras ptiblicas la R. O. aprobatoria en la forma
propuesta por esta Direccion en su extenso y razonado informe.

En 15 de mayo de 1931, y por el Gobierno Civil de la Provincia
se remitié a la Junta nuevo proyecto y expediente, incoado también
por la expresada Sociedad, solicitando permiso para ampliar. el depé-

_ sito regulador de sales potésicas que tenia concedido en el muelle del

Contradique. . Pasado a informe de esta Direceién fué emitido en 19
de mayo siguiente en el sentido de no haber inconveniente para la

concesion que se solicitaba, previas las oportunas condiciones que se
indicaban.
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Por Orden Ministerial de 9 de julio de 1931, se autorizé a la
“Unién Hspafiola de Explosivos” para ampliar el tinglado dentro de
1a concesién de terrenos que le fué adjudicada por R. O. de 20 de mno-
viembre de 1930, con las condiciones que se sefialaban, destacandose
entre las generales y corrientes, la de que las obras se llevarian a cabo
con arreglo a la distribucién marcada en el plano acompafiado; que
el almacén depésito se situarfa a 23 metros del paramento del muelle
y tendria una longitud de 50 metros por 27 de anchura maxima;
que en el aparato proyectado para la carga habian de tenerse en
cuenta los géalibos de las actuales vias férreas de los Ferrocarriles
Catalanes y los de la Compaifiia de Ferrocarriles de Madrid a Zara-
goza y a Alicante y segin las cotas que en su dia fijaria esta Direc-
cién; que las obras objeto de la autorizacién habrian de comenzar
dentro del plazo de un mes a partir de la fecha en que se le comuni-
case la concesién y deberian quedar ultimadas en el perfiodo de 8
meses, ete. El replanteo de esta obra tuvo lugar el dia 21 de septiem-
bre de 1931. La construccién del tinglado terminé en 12 de marzo de
1932.

Después de esto, las Gerencias de las Compaiifas “Ferrocarriles
Catalanes”, “Minas de Potasa de Suria” y “Unién Espafiola de Ex
plosivos”, dirigieron una instancia a la Junta proponiendo la reali-
zacién de ciertas obras que puntualizaban, en beneficio de la impor-
tante exportacion de potasas que progresivamente va en aumento.
Sobre este particular consta un estudio de esta Direccién, con el que
estuvo de completo acuerdo la Junta.

La Jefatura de Obras Publicas de la provincia con oficio de 18
de agosto de 1932 remitié a la Junta el expediente y Proyecto que lo
motivaba, incoado por la 8. A. “Unién Espaiola de Explosivos” soli-
citando ampliar el almacén de sales potéasicas que tenfa concedido
en el muelle del Contradique. Pasado a informe de esta Direceion,
ésta, habida cuenta de que la ampliacién que se proponia estaba dentro
de lo puntualizado en el plan propuesto a la Superioridad para la
utilizacién de aquella Zona, emitié un informe favorable previas las
oportunas condiciones. Por Orden Ministerial de 4 de septiembre de
1933, se accedié a la concesion solicitada con las condiciones impues-
tas por esta Direccién consistiendo, entre otras de caricter general,
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en que la longitud de la ampliacién seria de 40 metros y se conser-
varian las mismas alineaciones que tenia la parte ya construida, en
el sentido longitudinal del muelle, asi como también se conservaria el
ancho de 27 metros; concediase el plazo de un mes para empezar las
obras y el de seis para terminarlas a partir de la fecha de notifica-
cién,

El replanteo correspondiente a esta obra fuvo lugar, el dia 26
de septiembre de 1933 levantidndose la correspondiente acta. El espa-
cio ocupado por la prolongacién, como ya queda consignado, era de
40 X 27 = 1,080 metros cuadrados; la superficie de lo ya construido
90 X 27 == 1,350 metros c¢nadrados, y el conjunto cubre una superficie
total de 90 X 27 = 2,430 metros cuadrados.

Por Orden Ministerial de Obras Piiblicas, fecha 4 de junio de
1934, y en vista del informe favorable emitido por esta Direccién en
instancia elevada por la “Unién Espaiiola de Fxplosivos, S. A.” soli-
citando 6 meses de prérroga para la construccién del almacén, insta-
laciones de cintas de transporte de las sales potésicas, construcecién de
la marquesina exterior y posterior, ete., en la concesién que se le ha
otorgado en el muelle del Contradique, se concede a dicha entidad la
prérroga solicitada, a partir de la fecha de la referida Orden Minis-
terial.

S. A. MINAS DE POTASA DE SURIA

(Véase Hoja nfim. 8 de los planos)

En la “Memoria” iltima, al tratar de este asunto se terminaba
manifestando que esta Sociedad, por razones de orden interior, habia
desistido de montar la instalacién de un depésito regulador de sales
potésicas en terrenos del muelle del Contradigue. Con posterioridad
incoé nuevo expediente renovando la peticién, el cual fué remitido
por la Superioridad a la Junta por orden de 30 de julio de 1932.

Esta Direccién redacté un extenso y razonado informe, consig-
nando de paso algunas manifestaciones relativas al proceso de este
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asunto, en el sentido de no existir inconveniente alguno en que se
otorgase la coneesién de un depésito con las dimensiones de 90 metros
de longitud por 27 de ancho y situado a 23 metros del borde del
muelle, afiadiéndose que las condiciones fuesen las mismas o anilogas
a las establecidas por la R. O. de 16 de enero de 1926, aprobatoria del
. primer proyecto y de que, una vez otorgada la concesioén que se pre-
tendia, habrian de comenzar las obras dentro de los 3 primeros meses
y terminarlas antes de los 8, contados ambos plazos desde la fecha de
la Orden Ministerial de concesidn.

Fué aprobada la concesién por la Superioridad por Orden fecha
25 de enero de 1933. :

En 18 de marzo de este dltimamente ¢itado afio se practicé el
replanteo de este depésito en el muelle del Contradique con arreglo.
a las dimensiones aprobadas por la Superioridad.

Ahora bien, las obras de referencia debieron haber terminado en
94 de noviembre de 1933, pero teniendo en cuenta los 4 meses que
duré la huelga del ramo de construccién en esta ciudad, se eoncedié
una prorroga hasta el 24 de marzo de 1934, Posteriormente y a mstan—
cia de la Direccién de la Sociedad concediése otra prérroga de 6
meses para la terminacién de las obras del citado depésito con la
condicién a propuesta de esta Direccién de construir las aceras del
mismo a lo que presté su conformidad aquella entidad. Todas estas
peticiones de prérrogas de plazo fueron debidamente informadas por

esta Direceidn.

POTASAS IBERICAS, S. A,

Wsta razén social, en 29 de agosto de 1933, con instancia docu-
mentada dirigida a la Junta del Puerto, solidité por necesidades del

gran trafico de potasa, obtener en los muelles de este puerto un sitio
adecuado para almacenar sus productos, indicando un solar en el
muelle del Contradique a continuacién del de la “Unién Espafiola de
Explosivos” donde construiria un tinglado al efecto. Fué tratado este
asunto en sesién de 27 de septiembre siguiente, y acordado pasarlo a
esta Direccidn., Contesté ésta con extenso v razonado informe, en el
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que se hacia resaltar ser efectivamente el expresado muelle del Con-
tradique el lugar més adecuado para ello, y que siendo cada vez més
creciente el embarque de potasa constituia un problema agobiante la
falta de atraques y de espacios para construir almacenes; exponiase
la necesidad de que la Aerondutica Naval desalojase los espacios que
ocupa en dicho muelle, con urgencia, toda vez que en las condiciones
impuestas a la misma se preveia el desalojamiento parcial y aun total
de los terrenos ocupados por aquélla si llegaba el caso de hacer falta
el muelle para fines comerciales. Una vez resuelta esta cuestién fun-
damental llegaria el caso de precisar si convenia acceder o denegar
lo solicitado.

Casi simultaneamente con la anterior peticién, en 23 de octubre
de 1933, dirigié la Sociedad de que tratamos una instancia a la Junta
de Obras, acompafiada de un proyecto, planos y deméis documentos,
solicitando que en los espacios renunciados a su favor por la “Socie-
dad de Comerciantes de Carbén Mineral”, se le permitiese llevar a
cabo, provisionalmente, diversas instalaciones con el fin de preparar
un almacén que facilitase la exportacién de las sales potésicas proce-
dentes de sus minas de Sallent, puesto que estos productos no podian
manipularse més que en locales cubiertos. La Junta, previo informe
extenso de esta Direccion y de completo acuerdo con el mismo, acordé
en sesién de 24 de enero de 1934 contestar a la entidad peticionaria
que las instalaciones tenian un carhcter permanente y debian ser soli-
citadas al Ministerio de Obras Piblicas.

La Sociedad ha seguido los trédmites que corresponden a una
concesion de caricter permanente y en 31 de diciembre de 1934 no
8e ha recibido todavia el expediente.

DEPOSITOS TERRESTRES DE

CARBONES MINERALES

Contintda funcionando en este puerto el “Sindicato de Almace-
nistas e importadores de Carbén Mineral” creado por R: O. de 21 de
Julio de 1928, y, a su solicitud, se dispuso por la Direccién General
de Obras Publicas segiin Orden Ministerial de 22 de junio de 1932
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y como aclaracién a la disposicién de 11 de junio de 1928 que precep-
tuaba que para la adquisicién de carbones con destino a las obras y
servicios de los Puertos, las Juntas de Obras y Comisiones Adminis-
trativas de los mismos, previa aprobacién y autorizacién del gasto,
dirigieran sus pedidos directamente a la oficina central de ventas de
la “Federacién de Sindicatos Carboneros de Espafia”, se dispuso, re-
petimos, que las Juntas y Comisiones Administrativas de los puertos
pudiesen adquirir el carbén nacional gque necesitasen para sus obras
y servicios, por intermedio de los almacenistas, pero siempre a los
precios-tipo oficiales.

En los muelles de Poniente y Costa de este Puerto, siguen insta-
lados 22 depésitos o almacenes de carbones minerales, mediante con-
venio entre la Junta del Puerto y la “Sociedad de Comerciantes en
Carb6én Mineral” y sujetos a determinadas condiciones y al pago de
un canon anual de 5 pesetas por metro cuadrado.

A partir del 1.° de julio de 1934 les fué aumentado dicho canon
de 5 pesetas a 7’50 pesetas por metro cuadrado y-afio, cuyo aumento
no ha sido admitido por los almacenistas, dejando en suspenso el abo-
no desde la citada fecha, alegando para ello y como protesta del mis-
mo, que han entablado recurso ante la Superioridad, exceptuandose la
Compafia Trasatlintica, tinica entidad entre las concesionarias, que
se ha conformado con el acuerdo de la Junta.

Durante el periodo que abarca esta “Memoria” han tenido lugar
algunas variaciones entre los concesionarios de los citados depdsitos
de carbén mineral, pero sin dejar de funcionar con toda normalidad.

DEPOSITOS FLOTANTES DE CARBONES

Recordaremos aqui que por R. O. de 27 de diciembre de 1927 se
dispuso que durante el quinquenio de 1928-1932, podia concederse
autorizacién en el puerto de Barcelona para las siguientes instala-
ciones:

(Carbén extranjero) 2 depoésitos flotantes de la clase A.

tibles liquidos nacionales) 2 indeterminados.

(Carbén nacional o combus- { 1 depébsito flotante de la clase C y
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Al dar principio el periodo de esta “Memoria” en 1.° de enero
de 1930, se hallaban fondeados en este puerto dos bugues como depé-
sitos flotantes de carbones minerales: el “Alicante”, de la “Compaiiia
Trasatlantica Hspafiola”, de un desplazamiento de 3.378 toneladas,
fondeado en la darsena del Morrot de punta al muelle de Costa y el
“Dolores de la Torre” de la “Compafiia Gteneral de Carbones, S. A.”,
de un desplazamiento de 1,918 toneladas, fondeado en la misma dar-
sena al S. del muelle de Poniente, los cuales abonan el canon corres-
pondiente a su clasificacién.

El “Alicante” sustituy6 a su compaiiero de flota “San Ignacio de
Loyola” que ya por su pésimo estado desempefiaba un servicio bas-
tante limitado.

El pontén “Eduardo” de la “Compania Arrendataria del Mono-
polio de Petréleos, S. A.” que al principiar dicho perfodo estaba fon-
deado de punta en el paramento S. del muelle de Poniente como bugue
inactivo esperando la aprobacién por la Superioridad del expediente
de caducidad de la concesién con devolucién de la fianza, v cuya con-
cesion estd hecha para depdsito flotante de carbones, parece que lo
utiliza la entidad duefia del mismo para depésito de combustibles K-
quidos y de él nos ocuparemos en la Seccién correspondiente.

Por R. 0. de 5 de abril de 1930 se reduce a una mitad, o sea a
una peseta, el eanon por ocupacién de superficie, o 1o que es lo mismo,
por tonelada de registro neto y afio, y al cincuenta por ciento el arbi-
trio de carga y descarga de cada puerto para los depdsitos flotantes
de carbones y por otra R. O. de 1.° de mayo siguiente se dispone de
una manera determinada el cardcter de generalidad que para todos
los puertos ha de tener aquella reduccién.

Como consecuencia de dicha disposicién, la Compaiiia General de
Carbones solicité la devolucién de la cantidad por ella satisfecha por
tal concepto, correspondiente a los meses de abril a dieiembre de 1930,
a lo que se accedié por otra R. O. de 22 de diciembre de 1931.

Por R. O. de 11 de abril de 1933 del Ministerio de Obras Puiblicas,
se da traslado de la del de Agricultura, Industria y Comercio de 5
del mismo, reiterando peticién de informe en la propuesta, enviada
en 15 de diciembre de 1932, del plan de depédsitos flotantes formulada
para el quinquenio 1933-1938 por el Comité Ejecutivo de Combusti-
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bles a fin de conocer la opinién del Ministerio de Obras Piblicas por
lo que se refiere a nuestro puerto. Dicho informe fué emitido por esta
Direceién. con fecha 22 de abril de 1933 en el sentido de que en este
puerto existian los depésitos flotantes “Alicante” y “Dolores de la
Torre”, propiedad de la Compaiiia Trasatlantica y de la Compadia
General de Carbones, respectivamente, que corresponden a la clase A:
el primero exclusivamente para atenciones de su flota, y el segundo
para uso ptblico. También se informé en el mismo expediente sobre
ol “Eduardo” de la CAMPSA. (De este pontén nos ocuparemos en la
Seccién correspondiente al tratar de los “Depésitos flotantes de com-

bustibles liquidos”).

DEPOSITOS TERRESTRES DE COMBUSTIBLES
LIQUIDOS.

Al entrar en el periodo a que esta “Memoria” se refiere, hemos
de exponer que esta Direceién informé favorablemente en el expe-
diente inicidgdo por la CAMPSA en 3 de junio de 1930 solicitando
autorizacién para proceder a la reconstruccién de los muros de cerra-
miento de su factoria petrolifera del Morrot en sus lindes N. O. y N. E.
que afectan a la Zona del puerto, previas determinadas condiciones
relativas a las alineaciones que habian de tener y a los depdsitos de
los materiales procedentes del derribo. ‘

La Inspeccién técnica y administrativa de Ferrocarriles (2. Di-
vigién) remitié a esta Direccién con fecha 27 de noviembre de 1930
un ejemplar del Proyecto presentado por la CAMPSA para obtener
1a concesién de un Apartadero industrial de enlace de su factoria del
Morrot con las vias de la Compafifa de Madrid a Zaragoza y a Ali-
cante y de los Ferrocarriles Catalanes. Informado favorablemente el
expediente, recay6 la R. O. de 15 de enero de 1931 concediendo el per-
miso solicitado para construir y -explotar dicho apartadero industrial
en la Zona maritima de este puerto, con arreglo al proyecto presen-
tado, salvo variaciones de detalle que podian ser autorizadas por la
2.* Divisién de Ferrocarriles de acuerdo con esta Direccién y con otras
condiciones que son usuales y de rigor en estos casos, entre las que
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figuran el canon a satisfacer por la Empresa concesionaria; consis-
tente en 2 pesetas por metro lineal de via y afio. Dieron comienzo las
obras, mediante el oportuno replanteo, en 22 de junio de 1931.— La
longitud de los carriles del referido apartadero, que han sido eoloca-
dos en esta Zona maritima, es la de 387’69 metros. — El acta de reco-
nocimiento de la obra, se levanté el 13 de enero de 1932.

También fué objeto de un informe favorable por parte de esta
Direccién, el recabado por el Gobierno Civil de esta Provincia, a re-
querimiento telegréfico de la Direccién General de Obras Piblicas de
31 de marzo de 1930, con respecto a la autorizacién provisional que
se podria conceder a la CAMPSA para el aprovechamiento de una
parte de la zona maritimo-terrestre con el fin de ampliar su factoria
en los terrenos de Casa Antinez y para construir un muro de defensa
de la zona de la playa lindante con su propiedad de Casa Antiinez
segtn el oportuno proyecto en tramitacién, suscrito por el Ingeniero
Don José Burrull con fecha 1.° de diciembre de 1928, y el cual se cita
en la tltima parte de la anterior Memoria. En dicho nuestro informe,
se hacia resaltar la circunstancia de que estos terrenos que se tra-
taban de aprovechar para ampliar la factoria, halldbanse en realidad,
fuera de la zona maritima; se afiadia que circunseribiéndose a la parte
de la peticién que podia afectar en su dfa al desarrollo del puerto,
es decir, la relativa a la construcecién del muro de defensa de aquella
zona de la playa, no existia inconveniente alguno en que se conce-
diese la autorizacién provisional que se solicitaba, a reserva de las
condiciones correspondientes. Respecto a esta cuestién recayé la Or-
den ministerial de Obras ptblicas de 13 de marzo de 1934 (Gaceta de
Madrid de 22 del mismo), concediendo autorizacién a la CAMPSA
para aprovechar en beneficio de sus instalaciones petroliferas los te-
rrenos de dominio piblico que existen en una longitud de 270 metros,
entre los mojones 1 y 3 de la linea limite de la zona maritimo-terrestre
de la playa de Casa Antdnez, zona que se sefialaba en el Proyecto de
que mas arriba queda hecha mencién; autorizdbase asimismo la cons-
truceién de un muro de defensa de la playa y el de cerca de los refe-
ridos terrenos e instalaciones con sujecién al citado Proyecto y a las
modificaciones que sin alterar la esencia del mismo, se consintiesen.
Se ordené el replanteo y que fuera remitida el acta para la resolu-
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eién que procediere y también que se diera prinecipio a las obras en
el plazo de 3 meses, habiendo de terminarse en el de 4 afios, a contar
dichos plazos desde la fecha de la disposicién. La auntorizacién era a
precario, sin plazo limitado. Hstos trabajos para la obra en cuestiény
comenzaron en 25 de junio de 1934, dentro del plazo marcado en las
condiciones impuestas en la concesién. Previamente se habia levan-
tado acta del replanteo que fué remitida para la aprobacién superior
vy sancionada en todas sus partes. )

DEPOSITOS FLOTANTES DE COMBUSTIBLES

LIQUIDOS

Durante el periodo que abarca esta Memoria, nada aparece con
respecto a depésitos flotantes de combustibles liquidos, ni existen or-
denes superiores que autoricen en este Puerto tales concesiones, con-
siderdndose por tanto en vigor la R. O. de 16 de septiembre de 1926
que las dejd en suspenso.

Al ocuparnos del pontén “Eduardo” de la CAMPSA al tratar de
“Depositos flotantes de Carbones” ya dijimos que esta entidad lo uti-
lizaba como pontén-tanque a pesar de que la concesiéon estd hecha
para depésito flotante de carbones y el buque en cuestién estaba en
pésimas condiciones esperando la caducidad de la concesién con de-
volucién de la fianza. Al terminar el afio 1934, v por noticias no ofi-
ciales sabemos que la CAMPSA tiene en proyecto la venta de ese
pontén,

Por tanto, como se expresaba al final de la Memoria anterior al
tratar de las disposiciones dictadas para los depésitos flotantes de:
combustibles liqguidos en general, establecidos en los puertos espafio-
les, se sabe que se dictd el R. D. Ley de 15 de agosto de 1927 fijando
las bases para la ordenacién de los mismos.

Esta Direccién, y como consecuencia de denuncia formulada por
la “Asociacién de Capitanes v Pilotos de la Marina Mercante” sobre
el hecho de funcionar dentro del puerto el buque italiano “Vioca”
dedicado al suministro de combustibles liquidos a los distintos buques
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de la CAMPSA, informé en 4 de noviembre de 1931, que el funcio-
namiento del “Vioca” se pidié y autorizé por la Capitania del Puerto
después de obtenida la debida concesién por parte de la Direccién
General de Navegacién por un plazo limitado ¥ de un modo provi-
sional hasta que pudiesen funclonar unos buques tanques especiales
que habian de prestar este servicio.

Mas tarde, en sesién celebrada por la Junta del Puerto en 24 de
febrero de 1932, y atendido el favorable informe que esta Direecidn
emitid en 10 del mismo sobre una instancia formulada por el Director
de la mencionada Compaiiia solicitando autorizacién para que el nom-
brado buque pudiera prestar el servicio de dar combustible liguido a
los fondeados en el puerto, acordé que se accediese provisionalmente
a lo solicitado en atencién a las necesidades del trafico, que no se
pueden desatender, autorizacién que se convertird en definitiva cunan-
do la Compaifiia pueda hallarse dentro de lo que determinan las
disposiciones vigentes.

POSTES DISTRIBUIDORES DE COMBUSTIBLES

LIQUIDOS EN ESTE PUERTO.

La Compafifa Arrendataria del Mounopolio de Petroleos, S. A. es
la que tiene, como es sabido, la exclusiva para todos estos servicios
desde la fecha de su funcionamiento a partir del 1.” de enero de 1928,
gegiin el R. D. Ley de 28 de junio anterior, y dicha entidad, por medio
de sus agentes oficiales o arrendatarios es la concesionaria de todos
los postes de combustibles liquidos instalados en la zona maritima de
este Puerto para atenciones de los vehiculos-automéviles terrestres y
de las embarcaciones con motor y barcas pesqueras.

Los surtidores o distribuidores de gasolina y aceites pesados esta-
blecidos en la zona maritima, no sélo al empezar, si que también al

terminar el periodo que esta Memoria abarca, son los siguientes:
UNO.— En el muelle de “San Beltran” junto al fielato Colén por

cuya concesién satisface a la Junta el canon anual de 1,200 pesetas.
UNO.—En el muelle de “Barcelona”, junto al Club Maritimo,
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del que se surten los précticos del puerto. (Igual canon que el ante-
rior.)

UNO. —En el muelle de “Bosch y Alsina” o sea en la calzada
adosada al Paseo de Colén frente a la plaza de Medinaceli. ((Igual
canon que el anterior.)

UNO. — En el muelle del “Depésito” frente al fielato de la plaza
de Palacio. (Igual canon que el anterior.)

UNO.—En el muelle de “Poniente”, lado 8., con suplementos,
espacios y caseta por el que satisface el canon anual de 2,500 pesetas
al terminar el afio 1934, pero a partir del 1.* trimestre del 1935 sera
rebajado convenientemente por haber solicitado la supresién de la
bomba del equipo surtidor de gasolina instalado en el referido muelle,
quedando subsistente el resto de la instalacidn.

UNO.—7Y por dltimo existe otro en el muelle de “Baleares”,
arrendado en concurso piblico al Pésito de Pescadores de este Puerto,
por el canon anual de 1,200 pesetas.

Los dos dltimos aparatos surtidores de (tasolina-Qil, con depé-
gitos de 15,000 y 4,000 litros, respectivamente, en los muelles de Po-
niente y Baleares instalados, se dedican a proveer a las barcas mo-
toras pesqueras del litoral.

AVIACION CIVIL

En 15 de febrero de 1930 los Sres. Hijos de M. Condeminas, como
representantes de “S. A. Navigazione Aérea”, solicitaron de esta Di-
receidn, en virtud del convenio sobre Navegacion Aérea firmado entre
Italia y Espafia que determinaba seria otorgada una concesién en el
puerto de Barcelona, un espacio en tierra para poder efectuar las ope-

raciones inherentes al servieio y también que les fuese permitido cons-.

truir una caseta de madera con los correspondientes desagiies e ins-

talacidn telefénica y eléctrica, destinada a despacho, abrigo de pasa-
jeros y almacén, al final del muelle de Lévante. Datado en 21 de marzo
de 1930 y como complemento de la instancia anteriormente citada,
acompafiaban un plano de la Caseta-estacién que pretendian construir
para el trafico de pasajeros y deméas del servicio aéreo entre Ifalia-
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Hspafia y el 22 de marzo de 1930 se concedié el oportuno permiso bajo
las condiciones reglamentarias, comunicando en 13 de junio de 1930
la misma Sociedad que por razones técnicas de manutencién de los
motores habfan tenido que recurrir a la Aerondutica Naval para el
amarre de sus aparatos afectos a la linea Génova-Barcelona, viéndose
obligados a continuar utilizando dicha autorizacién hasta tener cons-
truida la Caseta en el muelle de Levante lo que exponian a fin de que
no se considerase como abandonado el espacio que les fué concedido
en aquel muelle. !

Con fecha 18 de julio de 1930, “S. A. Iberia-América” comunicd
haber sido nombrados Agentes Generales para Hspafia de la “S. A.
Navigazione Aérea” y en 30 de junio de 1934, esta tltima Sociedad
hace saber que desde 1.° de julio préximo cambiaba su nombre por el
de “Societd Aérea Mediterranea”.

El Jefe de los Servicios de Aeroniutica de la Generalidad de
Catalufia, D. José Canudas, di6 conocimiento que en 8 de junmio de
1934 tuvo lugar la toma de posesién del Aéreo Puerto Maritimo de
Barcelona por la Generalidad, de acuerdo con el traspaso de Servi-
cios de Aviacién Civil,

En 31 de julio de 1934, el mismo Sr. Canudas solicitaba la con-
cesién para ocupar un espacio del muelle de Levante inmediato a las
concesiones de la “Sociedad de Vapores Pesqueros” con arreglo a un
croquis que acompafiaba a fin de poder instalar interinamente el
Aeropuerto Maritimo de Barcelona y hasta que la realizacién de las
obras en curso permitiesen sefialar un emplazamiento definitivo que
reuniese las debidas condiciones para su tréifico y en armonia con la
importancia“de la cindad. :

La Junta de Obras, en sesiéon del dia 14 de septiembre de 1934,
teniendo en cuenta lo informado previamente acerca del particular
por el que suscribe, acordd conceder la autorizacién, salvo la resolu-
cién de la Superioridad, para ocupar interinamente el espacio que se
interesaba, bajo las condiciones reglamentarias, quedando el mencio-

nado Servicio sujeto al cumplimiento de todas las disposiciones que
le fuesen aplicables de la Ley de Puertos, del Reglamento para su
ejecucion, y del que rige para la conservacidn, servicio y policia de
los muelles y de la zona maritima de este puerto, asi como también a
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las prescripeiones aduaneras y sanitarias de general aplicacién en los
propios muelles v zona maritima,

INSTALACIONES PARA VIVEROS
DE MEJILLONES

Como se consignaba en la Memoria anterior, la R. O. de la Presi-
dencia del Consejo de Ministros de 22 de agosto de 1929, entre otras
cosas, otorgaba a la Sociedad “Unién Mejillonera”, la explotaciéon del
“Parque de Mitilicultura” y la constitucién de una Comisién Regu-
ladora de tal industria, de la cual habia de formar parte esta Direc-
cién facultativa, cuya Comisién Reguladora, fué constituida en 6 de
septiembre siguiente, encontrandonos asi al dar prineipio el periodo
a que nuestro estudio se contrae.

Esta Direccién por si, o por su delegacién un Ingeniero de la
misma, ha asistido a cuantas reuniones han sido convocadas por la
citada Comisién Reguladora que en este puerto viene funcionando pe-
riédicamente desde la fecha de su counstitucién y en las que, han sido
tratados y solucionados asuntos de interés en todos los érdenes para
la. Asociacién y personal componente.

Por R. D. Ley de 26 de febrero de 1930, fueron transferidos al
Ministerio de Marina los servicios de Pesca Maritima que antes tenia
a su cargo ‘el Ministerio de Fomento vy, asi las cosas, se aprobd por
R. D. de aquel Ramo fecha 11 de junio de dicho afio €l nuevo Regla-
mento por el que hoy se rige la Asociacién mencionada, y, mas tarde,
por R. O. de 18 de septiembre del mismo afio, del Ministerio de Fo-
mento, como ampliacién a la de 6 de febrero del mismo, establece la
necesidad de que el Instituto Espafiol de Oceanografia atienda a la
regulacién del servicio de las cerias de mejillones necesarias al Parque
de Miftilicultura de nuestro pumerto por lo que, en tal concepto, reco-
mienda a los Ingenieros Directores de Puertos dieran toda clase de
facilidades para que se efectuara la remisién de las mismas.

Tanto para el servicio que concretamente se recomienda como

para todos los relacionados con esta importante industria que fun-
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ciona al amparo de un estado de Derecho, creado por la superior dis-
posicién antes mencionada, ha tenido la satisfaceién de dar esta Direc-
cion en todo tiempo cuantas facilidades han estado a su aleance con
tendencia siempre a evitar perjuicios a la misma y dotarla de cuantos
beneficios pudiera obtener para si y todos sus elementos componentes.

La circunstancia de haberse dado comienzo a los trabajos de
dragado para la construccién del muro del nuevo muelle adosado al
Rompeolas de Levante, ha puesto de relieve la imperiosa necesidad de
que, de momento, un corto niimero de flotantes mejilloneros empla-
zados en el lugar donde necesariamente deben tener efecto esos tra-
bajos, hayan tenido que enmendar su fondeadero hacia los muelles de
Levante y Poniente, resolviendo as{ un caso de fuerza mayor, las con-
diciones impuestas a los concesionarios y ademés el articulo 13 de la
R. O. de 30 de abril de 1930 de Marina, que, adaptando en lo sucesivo
las bases por que el Reglamento en vigor se rige, enfre otras'cosas
dice asi: “Si por conveniencia del servicio se les ordenase a estos
flotantes el traslado a otro lugar, estaran obligados a hacerlo segui-
damente” lo que, al parecer ha ocasionado cierta inquietud entre los
elementos maritimos de esta plaza, en cuya representacién la Cémara

‘Oficial de Comercio y Navegacién de Barcelona, dirigiése a esta Di-

receidn con una atenta comunicacién fechada en 12 de diciembre Glti-
mo exponiendo esos temores que se traducen por los perjuicios que
podrian ocasionarles el cambio de emplazamiento de los tanques meji-
lloneros a otros puntos del puerto, y las dificultades o estorbos que
se originarian para el trafico comercial y maritimo; a euyo oficio con-
testd acto seguido esta Direccién exponiendo el interés que le ha
merecido el ruego de aquella Corporacién, procurando como siempre
dejar reducidos a un minimo los perjuicios y molestias que pudieran
causarse a los numerosos intereses que entran en juego en el puerto
y satisfacer los deseos de la Cimara de Comercio, en las imprescin-
dibles remociones de los mejilloneros, necesarias para realizar la cons-
truceién del muelle adosado al Rompeolas.
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ESCUELA OFICIAL DE NAUTICA
INSTITUTO NAUTICO DEL MEDITERRANEO

Resefiaremos aqui lo ocurrido en el diltimo guinquenio respecto a
este asunto.

La Direccién General de Obras piiblicas con fecha 18 de enero de
1930 dijo al Sr. Gobernador Civil de esta provincia lo que sigue:

“Exemo, Sr.— Para los efectos que determina la eondieibn 1. de la Real orden
de 27 de abril de 1929, por la que se autorizaba al Ministerio de Marina para oeupar
con cardeter permanente una parcela en el puerto de Barcelona para edificar la Eseuela
deNautica de dicha capital; esta Direceién General remite a V. E. el proyecto pre-
sentado autorizdndolo para aprobarlo y eonceder permiso para el comienzo de las obras
en el easo de que sean favorables los informes de la Direceién faculfativa del puerto,
de la Jefatura de Obras piblicas y del Ayuntamiento, informes que deberin ser emiti-
dos en el plazo de quince (15) dias, debiendo someterlo a la aprobacién por este Minis-
terio en el caso de gue haya diserepancia, interesando asimismo de V., H. se sirva
devolver a este Centro Directivo el citado proyecto una vez terminada la sefialada
tramitacion.”

Esta Orden se recibid en esta Direccién el 4 de febrero informén-
dose en el mismo dia, manifestando que examinados con el debido
detalle los documentos que integraban el referido proyecto y de acuer-
do con lo consignado en sus anteriores informes y singularmente con
el emitido en 9 de noviembre de 1929, no veia por su parte inconve-
niente alguno en que se autorizase la ejecucion del citado edificio para
HEscuela Oficial de Nautica (hoy Instituto del Mediterraneo) con arre-
glo al mencionado proyecto y planos suseritos en agosto y octubre de
aquel afio por los Arquitectos Sres. Vilaseca y Florensa, y mediante
que se cumpliesen por completo las condiciones impuestag en la dltima
R. O. del Ministerio de Fomento de 27 de abril del propio afio, apro-
bandose de un modo definitivo la autorizacién solicitada por el de
Marina para el emplazamiento de la aludida HEscuela Oficial de Nau-
tica; se recababa que en fecha oportuna y anfes de empezar las obras,
se remitiese por la entidad peticionaria a esta Direccién un ejemplar

del referido proyecto que era indispensable para su actuacién segin
lo dispuesto en la mencionada R. O. aprobatoria.
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Kn 31 de mayo de 1930 el Sr. Gobernador Civil traslada a Ia
Junta de Obras del Puerto el eserito a él dirigido por el Director de
la Escuela Oficial de Nautica, que copiado decia asi:

“Excmo. Sr.— Habiéndoseme comunicado en § de marzo tltimo, de orden de V. E.
por la Jefatura de Obras piblicas que, en vista de los informes favorables de la Diree-
cién facultativa de las Obras del puerto, de la citada Jefatura ¥y del Ayuntamiento
Constitucional de esta Cindad, respecto al proyecto gue previene la condicién primera
de la R. O. de 27 de abril de 1929, por la que se autoriza al Ministerio de Marina
para oeupar, con earicter permanente, determinada parcela de terreno en la zoma del
puerto de esta capital, con destino a la construceidn del edificio proyectado para el
INSTITUTO NAUTICO DEL MEDITERRANEOQ, habia resuelto V. K. aprobar el
expresado proyecto y autorizar su ejecucién, dejando otorgade el permiso para el
comienzo de las obras, en atencién y consideracién a lo antedicho ¥ a haber gquedado
V. B. facultado por la Superioridad, para poder hacerlo y resolver en definitiva, sobre
el particular, por delegacién y en representacién de ella, ruego a2 V. K. se digne notifi-
earme, por hacerse preciso ya a la Superioridad de Marina, saber concretamente a qué
atenerse, en qué fecha préxima, podri la delegacién del Ministerio de Marina personarse,
a tomar posesién de la referida parcela de ferreno en la zona del puerto, mediante
las formalidades y firma del acta de entrega que, para el caso se hagan menester. —
Es lo gue tengo el honor de rogar a V., E.”

Con fecha 7 de junio fué pasado a esta Direccién para su informe,

que fué emitido el dia 12 y en el que después de detallados razona-
mientos, se concluia asi:

“Por consiguiente, es dicha Junta del Patronato, a la que, al parecer, compete
todo lo inherente a la construccién del edificlo, y en su virtud, serfa también con-
veniente que por parte del Gobierno civil se interesase de la misma la designacién de
la persona o personas que han de estar presentes en dicho replanteo junto con los

téenicos competentes que han de levar a cabo la direccién inmediata de las obras,
a cargo de dicha Junta.” :

Con fecha 29 de septiembre de 1933 comunica la Junta al Tlustre
Sefior Presidente del Patronato del Instituto Néutico del Mediterra-
neo que vista en sesién de 27 del actual su atenta stiplica, referente
a que se cedan al Patronato los grabados y maquetas que puedan exis-
tir relativos al puerto, para poseer su historial grafico, acordé por
unanimidad hacer presente a V. S. que se tendria en cuenta lo indi-
cado a fin de hacer lo posible para complacer los deseos expuestos por
el Patronato. :

En.vista del ruego del Presidente del Patronato del Instituto
Néutico del Mediterraneo, interesando la cesién gratuita de frozos de
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cadens de dncora para colocarlos entre los pilastrones que delimitan
el solar en que se levanta el edificio del Instituto, esta Junta resolvid
por unanimidad, en sesién del dia 27 del actual, conceder al Patronato
el uso gratuito de los indicados trozos usados de cadena de ancora,
reserviandose esta Corporacién su propiedad. A 18 de abril de 1934 se
Mmce entrega de varios trozos de cadena, con una longitud total de
154 metros y un peso en conjunto de 2,410 kilogramos, levantandose
la correspondiente Acta. -

Tn 25 de noviembre de 1934, por decreto del Ministerio de Indus-
tria y Comercio, queda disuelta la Junta del Patronato del Instituto
Nautico del Mediterrdneo y derogado el Decreto de 12 de noviembre
de 1929 gue la cred.

Las funciones correspondientes a dicha Junta las ejercera provi-
sionalmente una Comisién interventora presidida por el Inspector ge-
neral de Navegacién y compuesta por el Jefe de la Seccién de Escue-
las Néuticas de la Subsecretaria de la Marina Civil y el Director de
la Escuela Nautica de Barcelona, cuya Comisién terminard su actua-
cién en el plazo méximo de dos meses. Dentro del plazo fijado, la
Comisién ha de proponer al Ministro un proyecto de nueva organi-
zacién del Patronato, en el que estaréan representados, no sélo los inte-
reses maritimos de la provincia de Barcelona, sino también los de las
demas del litoral del Mediterraneo.

Durante el quinguenio dltimo, se empezé y se ha construido el
edificio destinado a “Instituto Nautico del Mediterraneo”, cuyo con-

junto puede apreciarse en los fotograbados que acompafian a esta

“Memoria.

DISTRIBUCION Y DESIGNACION DE ZONAS DE
DEPOSITO Y ATRAQUES EN LOS MUELLES.

Ante las necesidades del trafico mercantil, durante los cineo afios
que comprende esta Memoria, han sido algunas, aunque no de impor-
tancia, las variaciones introducidas en la distribueidn de servicios en
los distintos muelles y tinglados de este puerto. '
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No hubo ninguna variacién durante el afio 1930 y por lo tanto
no se celebrd reunién de Autoridades. \

Durante el afio 1931 a propuesta de la Junta del Puerto fué con-
vocada dos veces la reunién de Autoridades; la primera el dia 8 de
enero, en la que acordé destinar una linea de atraque de 150 metros,
a la Compaiiia Naviera Sota y Aznar, en la zona Sur del muelle de
San Beltrin. La segunda vez reuniése el 25 de junio y acordé conce-
der a la casa consignataria de D. Tomés Mallol la mitad del lado Sur
del tinglado n." 6 del muelle de Espaiia.

Con los trimites reglamentarios, durante el afio 1932 también
se convocd dos veces la reunién de Autoridades; una fué el dia 17 de
marzo, en la que se acordé conceder a la Delegacién del trafico de
Baleares de la Compaiifa Trasmediterranea, un espacio de 125 metros
cuadrados del tinglado n.° 8 del muelle de Barcelona. La otra reunién
fué en 5 de diciembre y se tomaron los siguientes acuerdos: conceder
a la casa naviera y consignataria de “Hijos de Rémulo Bosch, S. en C.”,
un espacio de 1,415’50 metros cuadrados en el tinglado n.* 1 del muelle
de las Baleares y a la casa consignataria de D. Toméas Mallol, una
cuarta parte en el lado Norte del tinglado n.” 6 del muelle de Espafia.

También en el curso del afio 1933 solamente se celebré dos veees
reunién de Autoridades; primero el dia 28 de abril en la que se toma-
ron los siguientes acuerdos, todos referentes al muelle de Espaiia: con-
ceder en el tinglado n.” 5 un espacio a la casa naviera de D. José
Morey, de 400 metros cuadrados en el testero Sur; a la Agencia Ma-
ritima Delgado, uno de 800 metros cuadrados contiguos al espacio
anterior; a continuacién de este filtimo, uno de 240 metros cuadrados
a D. Bartolomé Oliver; y, finalmente en el testero Norte del mismo
tinglado se concedié un espacio de 240 metros cuadrados a D. C. Mar-
torell y otro de 100 metros cuadrados a la casa consignataria de Re-
gato y Fontbona. En el tinglado n." 7 del mismo muelle se distribuyé
una superficie de 440 metros cuadrados en el lado Norte a Sucesores
de P. Garcia Segui y otra de 440 metros cuadrados en el lado Sur,
a Naviera Mallorquina. La totalidad del tinglado n.” 8, a Hijos de
R. A. Ramos y el n.° 9, también fué concedido totalmente a la Comer-

cial Combalia Sagrera. Ademds, también se tomé el acuerdo de con-
ceder a D. Tomés Mallol una superficie de depésito de 1,800 metros

13
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cuadrados, o sea la superficie de depésito de las 2-dltimas naves del
lado Sur del cobertizo n.” 2 del mismo muelle. Finalmente, durante el
afio en curso, hubo reunién de Autoridades el dia 26 de octubre, en
la que acordé otorgar la concesién de un espacio de 150 metros cua-
drados en el cobertizo n.° 1 del muelle de Espafia, a Minuesa Mate-
sanz, S. A., y otro, a Aduanas y Consignaciones Llonch, S. A., de 240
metros cuadrados en el mismo cobertizo.

Y por tltimo haremos constar que no ha habido ninguna varia-
cién durante el afio 1934, que es el que cierra el periodo que com-
prende esta Memoria.

“TARIFAS” DE DESCARGA Y CARGA
DE MERCANCIAS EN EL PUERTO.

Al resefiar lo ocurrido en el filtimo gquinquenio en un asunto tan
delicado y complejo como es el de las “Tarifas de descarga y carga
de mercancias en nuestro puerto”, conviene hacer constar que las ta-
rifas actuales datan, realmente, de una tarifa antigua de 1.° de octubre
de 1885 de cargas y descargas en barcazas, ampliada y reformada en
13 de enero de 1889 por la “Unién de Capataces para cargas y des-
cargas de vapores del puerto de Barcelona” agregados al “Montepio
de San Pedro Pescador”. Esta tarifa antigua se reformé en 19 de
julio de 1920, por el “Sindicato Patronal de Cargadores, Descarga-
dores y Receptores de los muelles de Barcelona”, implantdndose desde
esta fecha un aumento general del 60 % sobre los anteriores. Por
consiguiente, con este aumento general es como vienen aplicdndose en
las cargas y descargas de nuestro puerto.

Como primer incidente ocurrido respecto a este asunto de las
tarifas diremos que la “Asociacién Gremial de Almacenistas de acei-
tes de Barcelona” se dirigié en 13 de agosto de 1931 al Gobernador
Civil de la Provincia exponiendo que se habia pasado aviso a la “Ca-
mara de Comercio y Navegacién”, por los consignatarios y capataces
para cargas y descargas del puerto de Barcelona, anunciando un an-
mento de un 25 % sobre la tarifa vigente, y que creyendo gne no podia
en justicia ser modificada a voluntad de una de las partes interesadas,
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.
pedian que no se autorizara la implantacién del aumento anunciado
sin que ante la “Cdmara de Comercio y Navegacion” y la Junta de
Obras del Puerto no se practicara una informacién respecto a la revi-
sién de la actual.

El Gobernador Civil remitié a informe de la Junta del Puerto
dicha instancia a la par que ordenaba a la Asociacién de Consignata-
rios que dejara provisionalmente en suspenso la elevacién de tarifas
interin se dictare lo que procediera.

La Junta del Puerto se dirigié a la Asociacién de Consignatarios
recordando el precepto establecido en la R. O. de 10 de noviembre
de 1928 que aprobé las tarifas de carga y descarga, estiba y desestiba
de mereancias y que las entidades y particulares al aplicarlas en
tales casos, debia de someterlas a la intervencién de la Junta del
Puerto, llamando la atencién de la Asociacién citada para que fuesen
observadas las disposiciones vigentes y se diera conocimiento a la
Junta de las alteraciones que pretendiesen introducir en las tarifas
vigentes. En 24 de noviembre del referido afio 1931, contesté a la Jun-
ta del Puerto la Asociacién de Consignatarios exponiendo las razones
que habian tenido para implantar tal aumento, que no eran otras que
el enorme encarecimiento de las operaciones de carga y descarga como
consecuencia de la huelga de los obreros del puerto que duré todo el
mes de julio anterior, asi como de una reunién tenida por mandato
del Gobernador Civil, entre una representacién del 85 % del comercio
de Barcelona y de la Asociacién de Consignatarios, que reconocieron
la necesidad de aplicar un aumento provisional de un 25 % sobre las
tarifas vigentes, interin se efectuaba la revisién de tarifas, y que,
al efectuar en su dia esa revisién, teniendo en cuenta la R. 0. de 10 de
noviembre de 1928, ya citada, la someteria a la consideracién de la
Junta del Puerto, requisito que no cumplié en el caso que nos ocupa,
por tener olvidada la disposicién citada, presentando por ello sus dis-
culpas. La Junta del Puerto en sesién tenida en 25 de dicho mes y afio,
acord6 por unanimidad insistir cerca de la Asociacién de Consigna-
tarios a fin de que fuesen cumplidas las disposiciones vigentes, refe-
rentes a la implantacién de tales tarifas.

Asi las cosas, vuelve a suscitarse esta cuestién en 9 de junio de
1932, fecha en que la repetida Asociacién de Consignatarios de Bar-




196 OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

celona conjuntamente con la Federacién de Entidades Obreras del
puerto de Barcelona, dirige una instancia al Ministro de Obras Pi-
blicas, acompaiiando una copia de las tarifas de carga y descarga de
mercancias en este puerto. En la dicha instancia se expresaban asi:

“Que siendo de imperiosa necesidad la legalizacién de las tarifas de carga y des-
carga de mercancias del Puerto de Barcelona, siempre como tarifas méximas o de tope
que eviten la inmoralidad que pudiera eometerse cobrando excesivos precios por dichas
operaciones y dejando que en baja, pueda actuar sobre ellas, como siempre, la Ley de
1a oferta y de la demanda, y ademés principalmente por que dicha legalizacién ha de
servir para establecer un snbsidio por paro forzoso, invalidez, vejez, viudedad, etcétera,
a los obreros de aquel Puerto “Seccién de a bordo” a quienes segin convenio entre las
dos entidades firmantes de la presente solicitud, tan luego estén legalizadas dichas
tarifas, la parte patronal que las aplica acepta atender dicho subsidio en un 18 por 100
de las mismas a los citados obreros de la “Seccién de a bordo” y en un 2 por 100 para
la dependencia de Armadores y Consignatarios de buques de Barcelona, en total un
20 por 100.”

Presentada esta instancia en 17 de octubre de 1932 a informe de
la Junta del Puerto, se nombra una Ponencia del seno de la misma
para estudiar esta cuestién. Se celebran numerosas gesiones y se dis-
cute ampliamente el asunto y al mismo tiempo se toman datos de de-
terminados casos de carga y descarga, ampliando los que se venian
recopilando desde el afio 1931 por personal de la Direceién y de Seere-
iaria. Se llega asi a mediados del afio 1933, teniéndose que encargar
el que sucsribe de redactar un informe sobre asunto tan apasionada-
mente debatido.

El 14 de julio de 1934 terminé un extenso y detallado “Informe
sobre tarifas de descarga y carga de mercancias en lo que atane sola-
mente a la manipulacién de éstas desde el costado del buque hasta la
zona de depésito sobre muelle o viceversa”. En este trabajo se con-
signaban numerosos datos de toda clase, y estados conteniendo diver-
sos casos de cargas y descargas. Se estudiaban comparativamente las
cuatro tarifas discutidas, a saber: a) Tarifas actuales; b) Tarifas
“Consignatarios”; c¢) Tarifas “Agentes”; v, d) Tarifas “Cooperati-
va”. Copiamos la conclusién en la que deciamos:

“Por todo lo expuesto en este Informe, que aconseja un eriterio de serenidad y
prudencia en esta euestién, no parece de ningfin modo aconsejable desechar las tarifas
actuales y substituirlas por las de los « Agentes” o por las de la “Cooperativa”, ya que
no se ha podido apreciar indudable ventaja en ellas que indiscutiblemente hiciere indis-
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pensable el cambio, Las ¢) y d) parece que entre si se contrabalancean y relacionsn-
dolas con las actuales, poco mis ¢ menos, se equivalen, acusdndose también los mismos
o parecidos mirgenes de beneficio.

Es mi parecer, por todo lo expuesto, que con todos sus defectos que indudablemente
los tienen, pueden y deben seguir aplicindose las tarifas actuales, hasta tanto no se
formulen ofras corregidas y que no ha lugar a implantar en su lugar ninguna de las
otras fres, una por lo mis elevada y las otras dos porque no acusan ventajas que hicie-
ran indiscutible la sustitueién,

También se deduce de los datos de este Informe que si se cumpliese bien la ley de
la oferta y de la demanda, en ciertos easos que hemos citado, si de los amplios benefi-
cios que aparecen 2l aplicar la tarifa actual en relacién con el coste real de la desearga
restamos el importe de todos los demds gastos que se ocasionan por diversos conceptos,
deberia quedar una cantidad que no debe cobrar nadie, abaratindose asi el coste de la
descarga en pro del prestigio del puerto. ;Se hace asi siempre?

Por iiltimo, he apuntado en varios lugares de este Informe y aquf lo consigno eomo
conclusién, que creo que el formular unas nuevas Tarifas de tope maximo que corrijan
los defectos de las actuales, debe encomendarse, por lo complejo y delicado de un pro-
blema que roza tantos intereses, a una Comisién o grupo de representantes de las
partes interesadas en las opraciones, de mucha experiencia en las mismas, siendo ellos
los encargados de reunir todos los datos pertinentes y de fijar un indice de mercancias
y de precios y unas caracteristicas de aplicacién. El trabajo de ésta podria, antes de
hacerse firme, pasar a informe de las Corporaciones interesadas.”

No entraremos a detallar la tramitacién e incidentes que siguie-
ron a la presentacién de este informe; tinicamente diremos que por
disposiciones de la Superioridad han continuado vigentes las tarifas
actnales y que por la Junta de Obras del Puerto se han de estudiar y
proponer a la Superioridad unas “Tarifas” de descarga y carga de
mercancias, asesorandose de todos cuantos conviniere oir sobre este
asunto. Como se aprecia se ajusta esto, en general, a nuestro informe.

REFORMAS EN LA ORGANIZACION DE LA JUNTA

Esta Direccién ha intervenido en este delicado e importante
asunto del modo que vamos a indicar.

Se sabe que el Articulo 15 de la Constitueién trata de aquellas
materias acerca de las cuales corresponda al Estado espafiol la legis-
lacién y podrs corresponder a las regiones anténomas la ejecucidn,
en la medida de su capacidad politica, a juicio de las Cortes.

Ahora bien, con fecha 4 de julio de 1934, se dicté un Deereto de
la Presidencia de la Repiblica por el cunal el Estado se reserva la

ejecucién de la legislacién de todos los servicios y obras de la zona
del puerto de Barcelona declarado de interés general.
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Publicado este Decreto, recibié el que suscribe, el dia 21 de agosto
de 1934, el telegrama siguiente:

“Ministro de Obras piblicas & Ingeniero Director Puerto. — Teniendo en estudio
1a reorganizacién de esa Junta obras puerto para su mejor adaptacién a las nuevas
cireunstancias administrativas de Catalufia sin perjuicio de la reserva hecha en cuanto
a la ejecucién directa por el Estado de la legislacién vigente de ese puerto ruego a Va8
me informe con el mayor detalle y en forma razonada respecto modifieaciones que
estime convenientes introducir en la actual organizacién de esa Junta. Ruégole la mayor
diligencia en el cumplimiento de esta Orden con el fin de que obre en mi poder la infor-
macién solicitada antes del 15 de septiembre préximo. Salddole.”

Inmediatamente de recibida esta Orden emprendi la redaccién del
informe pedido y en 8 de septiembre lo remiti a la Superioridad. Se
trata de un estudio extenso, de mas de 60 péginas, pero hecho con
premura de tiempo y teniendo que atender a los demés trabajos de
esta Dirececidn.

En este Informe puntualizébamos la legislacién portuaria vigente
v el papel desempefiado en la misma por los Gobernadores Civiles,
Comandantes de Marina, Capitanes de puerto y los Ingenieros Jefes
de las provincias.

Recordabamos que por Decreto de la Presidencia de la Repiiblica
de 4 de enero de 1934 se implanté el cese de los Gobernadores civiles

de las cuatro provincias catalanas y se implant6 también un régimen
transitorio, en el que estamos actualmente, referente a las “Oficinas
que dependian de los Gobiernos civiles, y respecto a las Juntas pre-
sididas por los Gobernadores civiles” entre los cuales se contaba a
la de las Obras del puerto.

Tl Gobierno de la Repiiblica era el que tenia y tiene que resolver
acerca del régimen definitivo que ha de suceder a éste transitorio.

Como en dicho régimen definitivo se ha de concretar quién ha de
ejercer la presidencia de la J unta de Obras del Puerto, me permiti
razonar y opinar acerca de cuél podria ser el régimen definitivo que
cabria implantar. Razonaba y exponia mi criterio de que cabia la
creacién y nombramiento de un Comisario General Civil en Catalufa,
Delegado especial del Gobierno de la Reptblica, el cual tuviera a su
cargo todas las funciones administrativas y presidencias que tenian
los Gobernadores, en todos los servicios no traspasados entre los cua-
les estan los del puerto de Barcelona y también para los servicios cuya
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legislacién ha de ser del Estado y la ejecucién de la regién auténoma.
Manifestaba que la Presidencia de la Junta de Obras del Puerto debia
recaer en este Comisario-Delegado y con éste se entenderia la Junta,
como antes con los Gobernadores, en todas cuantas cuestiones lo exija
la legislacién portuaria vigente.

Indicaba también, en previsién de la anunciada desaparicién de
las cuatro Jefaturas de Obras Pudblicas, que, para toda Catalufa, con-
vendria organizar una Jefatura General de Obras piiblicas, encargada
de los servicios de obras publicas que no se traspasasen y de los que
se traspasase s6lo la ejecucién; esta Jefatura General podria ademas
desempefiar el papel que la actual legislacién reconoce a los Jefes de
Obras piiblicas.

Nos parece que de este modo podia establecerse un régimen defi-
nitivo de acuerdo con la legislacién vigente, y con las “Nuevas cir-
cunstancias administrativas de Catalufia”.

Tratdbamos a continuacion en dicho Informe de la “Administra-
cién y Explotacion de los Puertos”, exponiendo y analizando lo esta-
blecido en Francia, Italia, Inglaterra y Espafa. Detallabamos lo re-
ferente a la Junta de Obras del Puerto de Barcelona y de sus posibles
reformas. Acompafidbamos 6 Anejos con ejemplos de organizaciones
en algunos puertos, tales como Marsella, Havre, Génova, ete. Con-
cluiamos asi:

“Precisamente por estas razones que acabo de exponer me permito otra vez y tam-
bién respetuosamente, indicar, que a mi modesto parecer, dadas las nuevas circuns-
tancias administrativas de Catalufia, lo més urgente seria implantar el régimen defini-
tivo que ha de sustituir el transitorio que hoy rige en lo referente s la Presidencia
de Juntas y a las funciones administrativas que tenian los desaparecidos Gobernadores
civiles de esta Regién, en materia de Obras Piblicas (o en todo lo civil) en las que,
como pasa con las de este pumerto, tanto la legislacién como la ejecucidn de ésta se
ha reservado al Estado y esto en la forma que indico en este Informe o en otra mejor.
Resuelto esto y en virtud precisamente de esta reserva que para si ha hecho del puerto,
puede el Estado estudiar sin apresuramiento, pues no hay nada que abone a mi enten-
der la necesidad absoluta y perentoria de una inmediata reorganizacién de esta Junta,
la organizacién portuaria que con su elevado criterio estime mas conveniente implantar
para el Puerto de Barcelona.”

Con la misma fecha 21 de agosto, recibié el Presidente de la Junta
del Puerto un telegrama semejante al mas arriba transerito, pidiendo

informe sobre el mismo objeto y encareciendo el de las Entidades
representadas en la Junta. En sesién del 14 de septiembre de 1934,
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se conereté y voté una “Proposicién” que se elevé a la Superioridad
acompaiiada de los dictdmenes emitidos por las Entidades y Corpo-
raciones y se ha terminado el afio 1934 sin recaer resolucién superior

sobre este asunto.

ACCIDENTES DEL TRABAJO

~ Por Decreto de 8 de octubre de 1932 fué é.probado el texto refun-
dido de la Ley de accidentes del trabajo de 4 de julio de 1932 v RegTa-
mento en 31 de enero de 1933 para ser puesto en vigor en 1.° de abril
del mismo aho.

De acuerdo con las érdenes de la Superioridad se concertd por la
Junta de Obras del Puerto en este 1." de abril una péliza de seguro
para los accidentes del trabajo totales con la Caja de Pensiones para
la Vejez y de Ahorros, colaboradora del Instituto Nacional de Pre-
visién, bajo el tipo de 350 % pero debido a las gestiones de esta
Direccién se ha logrado sea rebajado a 2°10 %. Ademads, para los acei-
dentes parciales mantiene dicha Junta el contrato que tenia concer-
tado con la Caja de Previsién y Socorro, pagando una prima de 1’65 %.

MONTEPIOS

Sigue en funciones el “Montepio de Empleados y Obreros de Jun-
tas de Obras de Puertos” y el Montepio o Caja de Auxilios de los
Obreros y Empleados obreros de la Junta del Puerto de Barcelona.
De los Empleados y Obreros de esta Junta tnicamente son del Mon-

tepio primero unos 100.

FEDERACION NACIONAL DE EMPLEADOS DE
JUNTAS DE OBRAS DE PUERTOS

Oon fécha 11 de septiembre.de 1931, se constituyo la “Asociacién
de Empleados de la Junta del Puerto de Bareelona”, reforméndose
su Reglamento en 3 de mayo de 1932, para dar entrada en la misma
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a los empleados al servicio de las Juntas de Obras de Puertos, Comi-
siones Administrativas y Grupos de las Provincias de Barcelona y
Gerona. :

Reunidos en Madrid los Representantes idelegados de las distin-
tas Asociaciones de Juntas, Comisiones Administrativas y Grupos de
Puertos, el dia 4 de diciembre de 1931 fué aprobado el Reglamento

~de la “Federacién Nacional de Empleados de Juntas de Obras de

Puertos”, el cual se sancioné por la Superioridad el dia 29 de junio
de 1932, siendo su objeto unir en una Entidad general las Asociacio-
nes de empleados de dichas Corporaciones, aunando las iniciativas y
esfuerzos de todas ellas con los siguientes fines:

“a) Intensificar la eultura profesional de los asociados que las integran, procu-
rando el estndio de toda innovacién en los servicios ¥y organizaecién de los métodos
més favorables para un buen funcionamiento de los mismos.

b) Proponer y defender los intereses morales ¥y materiales legitimos de los aso-
ciados.

¢) Inculear en todos ellos el hébito de unién del personal, estrechando los lazos
de amistad y ecompafierismo y velando constantemente por la dignificacién de la colec-
tividad.

d) Crear una Caja de previsién para atender a las instituciones de auxilio y so-
¢orro, etc, que se estime conveniente establecer en beneficio de los asociados.’”

En cumplimiento del apartado d) que se acaba de transeribir, en
la Asamblea general ordinaria celebrada en Madrid los dias 19 a 22
de febrero de 1934, fué aprobado el Reglamento y se declaré consti-

" tuida la “Seccién de Mutualidad de la Federacién Nacional de Em-

pleados de Juntas de Obras de Puertos”, siendo ya varios los auxi-
lios satisfechos por fallecimiento de mutunalistas.

BASES DE TRABAJO

En el afio 1930 los jornales que regian oscilaban desde 7'25 a 13750
pesetas, jornales que no se modificaron hasta el afio 1931 en que por

la Superioridad fueron aprobadas las llamadas “Bases de Santander”

por las que los jornales quedaron comprendidos entre 8’25 a 15’00 pe-
setas y en 27 de octubre de 1933 los obreros de esta Junta, afectos al
“Sindicato Unieo de Servicios Piiblicos”, presentaron unas bases que

con algunas modificaciones fueron aprobadas por Orden ministerial
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de 17 de noviembre de 1933 con unos jornales que oscilan desde 9’00
a 15’00 pesetas. Aparte los jornales rigen otras Bases. ’

MEJORAS DEL PERSONAL.

: Entre las mejoras concedidas en este quinquenio al personal, figu-
ran como mas importantes lag siguientes:
~ En caso de enfermedad se les concede un mes con todo el sueldo
y otro'més con la mitad.
Se les ha concedido el jornal diario, es decir, que cobran los siete
dias de la semana, durante todo el afio.’
Fiesta semanal, o sea, que los que estdn de guardia o trabajan en
dia festivo, se les compensa durante la semana.
La Junta de Obras del Puerto facilita todas las herramientas de
trabajo al personal.
Quince dias laborables consecutivos de vacaciones.

ATENCIONES LEGALES

Continfian las mismas que en afios anteriores o sean las dispues-
tas por la Superioridad en la R. O. de 13 de diciembre de 1901. Tm-
previstos 1 %, ley de 8 de octubre de 1932. Accidentes del trabajo, .
3’75 %, y por Orden de la Direccién General de Obras publicas de
7 de octubre de 1922 un 1 % en concepto de seguro obligatorio para
el retiro obrero. '

VARIACIONES EN LAS PLAYAS CONTIGUAS
AL PUERTO

En todo puerto precisa observar y.estudiar las variaciones de las
playas contiguas y en el nuestro esta cuestién tiene importancia. En
las seis fotografias que se acompafian puede apreciarse la situacién
y. cambios que experimentan las de Casa Antinez o del 8. O. y la de
la Marbella o del N. E.
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Todas las arenas que empujan las marejadas del 2.° cuadrante y
que quedan al abrigo del dique del Este, contindan su camino y se
aconchan sobre el Andén de Costa y el Contradique formando un gran
playazo que puede llegar a invadir incluso la canal de entrada y salida
de los buques. Esto puede crear una situacién peligrosa Yy precisara
acudir a dragados. En cambio va disminuyendo la playa en el trozo
de costa contiguo, contribuyendo también a ello la gran extraccién
de arenas que ha tenido y tiene lugar en dicho trozo de costa.

En la playa de la Marbella se han de construir. unos espigones
para retener la arena y en las fotografias puede verse el efecto de
uno que esta en curso de ejecucién. De esta playa extrae arenas esta
Direccién, en el trozo de 25 metros de anchura que se ha reservado la
Junta de Obras del Puerto para estos fines. Es de esperar que una
serie de espigones consolidari esta playa en la que radican intereses
tan importantes como los de los “Bafios San Sebastian”, “Nuevo
Vuleano”, “Club Natacié Barcelona”, ete.

VARIOS

De numerosos otros Asuntos, de relativa importancia, podriamos
tratar, pero alargariamos en demasia este Capitulo y por ello no ha-
remos mas que recordar algunos, como son:

-“Instalaciones para depdsito y manipulacién de pescado en el
muelle de Levante”, que siguen funcionando en terrenos de este mue-
lle, siendo cinco las Casas que se dedican a este negocio, poseyendo
una flota pesquera.

“Club Nautico”, Sociedad que posee una instalacién flotante y con
numerosa flota, y que desea construir en el muelle de Barcelona un
gran edificio social en el solar frontero al del “Club Maritimo”. Seria
de desear que estos dos Clubs se fusionasen, dejando libre el tltimo
el lugar que ocupa en tierra y a flote, con lo cual seria factible disponer
de todo el trozo del muelle de Barcelona que ahora ocupan para
ampliacién de la Estacién Maritima, ya que este frente se presta para
colocar, bien un buque de costado o bien varios de punta, complemen-
tando asi el testero de dicha Estacién donde no es posible atracar més
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que un buque. Se han entablado gestiones por esta Direccién con estos
fines pero dudo que se llegue a conseguir nada, advirtiendo que con
el actual movimiento de buques de turismo, coinciden en muchas oca-
siones entre éstos y correos trasatlinticos, dos y aun tres que tienen
que atracar en distintos lugares del puerto.

“Casa del Marino”. Se ha terminado este edificio del que acom-
pafiamos una fotografia.

“Edificio-talleres, para ampliar el “Nuevo Vulcano””. Incluimos
dos fotografias que dan idea del estado de esta construccién particular.
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CAPITULO VI

Bosquejo de un plan de obras
para ampliar y mejorar el Puerto
de Barcelona

Hoja de los planos n.° 6

Por lo expuesto en anteriores Capitulos ha podido apreciarse el
estado actual del puerto de Barcelona desde varios puntos de vista.
Hemos indicado en distintos lugares algunas de las deficiencias de

nuestro puerto el cual, por de pronto, y por varias razones, resulta

pequefio para eumplimentar todas las necesidades a que ha de atender.

Vamos ahora a tratar de sus principales defectos o imperfeceio-
nes o si se quiere de necesidades actuales no satisfechas, y que con-
vendria remediar, algunas con urgencia, y de los medios para lograr
esto. Para mayor claridad de lo que vamos a decir se ha formado un
Plano general (Hoja n.° 6), complemento del que muestra el estado
actual del puerto (Hoja n.° 5), en el que indicamos las obras de am-
pliacién y mejora que consideramos necesarias para que el puerto de
Barcelona quede formando un todo que satisfaga por completo sus
necesidades con un cierto margen para hacer frente a un prudente
numero de afios.

Claro esti que las obras que vamos. a resefiar han de estudiarse
detalladamente en sus Anteproyectos y Proyectos respectivos y tam-
bién han de someterse varias de las mismas a las informaciones pi-
blicas reglamentarias por todo lo cual cuanto diremos no tendré ca-
ricter definitivo sino de bosquejo, salvo alguna de ellas que han pasa-
do ya por la tramitacién correspondiente.
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Saneamiento del puerto

Uno de los problemas més urgentes que precisa resolver es el
referente a hacer desaparecer en absoluto el desagiie actual de la
colectora que lo tiene en el vértice del 4ngulo que forma el Contra-
dique con el andén de Costa; las aguas que conduce, que provienen de
la Ciudad, depositan la parte sélida que traen en suspensién por todo
aquel sector y ademéas infectan las aguas del antepuerto y aun las
del puerto. Is una servidumbre que conviene que desaparezca porque
mientras siga este deplorable estado de cosds no cabe pensar en la
ejecucion de obra alguna al Sur del Contradique y precisa aprovechar
para distintos fines el trozo de costa comprendido entre el Contradigue
v el canal de la Infanta, canal que limita, hoy dia, la zona del puerto
por el lado sur.

(on este mismo problema se encontrd la Direccién de las Obras
del puerto de Barcelona en el afio 1903 al tratar de la -ampliacién del
puerto hacia el Sur, ampliacién que dié lugar a que se redactase el
“Proyecto de las obras necesarias para ganar terrenos al mar con
objeto de obtener un nuevo emplazamiento para la estacién de San
Beltran, creacién de la dérsena del Morrot y muelles de Costa”. Hste
Proyecto, en sus sucesivas reformas, llegé a incluir la construecion
de una colectora que recogiese las aguas que vertian junto al Con-
tradique antiguo y las llevase a desaguar al lado exterior del nuevo,
como asi se hizo, abonando el cuantioso gasto la Junta de Obras del
Puerto, es decir, el Estado, sin participacién alguna del Ayuntamiento.
Esta solucién, que agoté el desnivel que se podia utilizar, sin necesi-
dad de tener que elevar las aguas, dej6 subsistentes y acaso agrava-
dos para el puerto los inconvenientes sefialados. No parece adecuado
recurrir de nuevo a una solucién de esta clase, llevando el desagiie
hasta donde se halla el del Canal de la Infanta porque no se resol-
verfa la cuestién de un modo radical, como debe resolverse, aparte de
que no disponiendo de nivel habriase de montar una estacién eleva-
dora, con el consiguiente gasto, ademas de construir una cloaca o
tuberia. Por otra parte, creo que las autoridades ‘sanitarias serian

opuestas a tal solucién, que 1o dejarfa resuelto el problema del sa-
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neamiento del puerto y con la cual el desagiie estaria préximo a la
populosa barriada de Casa Antinez.

Ahora bien, el Ayuntamiento de Barcelona, celebrs, en el aifio
1930, un Concurso de Anteproyectos para la depuracién de las aguas
residuales de dos desagiies al mar, uno el del Bogatell situado en las
inmediaciones de la estacién del mismo nombre de la Compaifia de
M. Z. A., y el del Antepuerto, de que ahora tratamos.

Actualmente el Ayuntamiento tiene en estudio un Proyecto que
en sus lineas generales consiste (Véase plano general-Hoja n.’ 6) en
reunir en una central de tratamiento, sefialada con la letra A en el
plano, las aguas residuales de las tres cloacas de la cindad que afluyen
a la cloaca de la Junta de Obras y una vez tratadas de modo deter-
minado en aquélla, llevar las aguas resultantes por una cloaca o tube-
ria, con el trazado indicado en el plano, hasta la cloaca del Bogatell.

Como se trata de un asunto, que, como repito, es trascendental
para el puerto, considero de necesidad absoluta que la Junta de Obras
se ponga de acuerdo con el Ayuntamiento para encontrar una forma
o solucién téenico-econdmica a fin de conseguir que desaparezca por
completo el desagiie del Contradique. Si se consigue esto se tendra
saneado el puerto y se podrd ampliar y realizar las obras que con-
venga en todo aquel lugar sin temor alguno.

También expusimos, al referir en el Capitulo V “Asuntos Impor-
tantes”, lo concerniente a la ampliacién del Puerto en relacién con la
entrada del de la Zona franca, que la Superioridad habia dispuesto
se estudiase la cuestion del saneamiento de comiin acuerdo entre la
Juanta de Obras del Puerto, el Ayuntamiento y el Consorcio de la Zona
Franca.

Ampliacién del puerto en relacién con una
entrada conveniente al puerto interior de
la Zona Franca de Barcelona.

Hemos resefiado anteriormente todas las vicisitudes y tramita-
cién de este importantisimo asunto.

Las dos nuevas obras de abrigo que ampliaran el puerto, consis-
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tiran en una prolongacién del dique del Hste y en un contradique, los
cuales se dibujan en planta en el Plano general (Hoja n.” 6) y forman
un conjunto que alcanzarid un coste de unos 50 millones de pesetas.
El trazado en planta esti ya tamizado por dos informaciones pabli-
cas v el Proyecto se estd actualmente desarrollando. Ein consonancia
con lo indicado por el Consejo de Obras piblicas, se propondra una
primera etapa de obras compuesta de una inmediata prolongacién,
de 850 metros, del dique del Este (Véase Plano), que coadyuvara a
proteger la entrada de la Zona Franca, entrada que, como también
se ha explicado, propuso el Consorcio favorecer mediante la defensa
provisional, que se dibuja, en relaciéon con el gran contradique, de-
fensa que estd-aprobada para estos fines y que tengo entendido se
emprenderd en breve. Esta primera etapa de obras, de un coste que
vendra a ser de unos 20 millones de pesetas, permitird abordar la gran
ampliacién del puerto y permitird también que a su redoso se puedan
construir otras obras interiores al Sur del puerto actual, y que se

indican en el dibujo.

Dérsena-depdsito

Una de las mayores necesidades que se dejan sentir en el puerto
de Barcelona es la falta de una darsena-depésito en donde pueda al-
bergarse todo aquel material inactivo o inocupado que estorba hoy
dia en darsenas rodeadas de muelles de gran calado, que son las que
han de destinarse al trafico comercial propiamente dicho. Anterior-
mente se ha puntualizado la gran longitud de muelles de atraque
perdida para el trafico por este motivo. Como ejemplo de lo que es-
torba cierto material que hoy dia estd fondeado en darsenas y junto
a muelles, citaremos que en el puerto se cuentan 60 viveros de meji-
llones colocados a lo largo y préximos al rompeolas del Este y eomo
se estan construyendo las obras del muelle adosado a este dique, cons-
t1tuyen un estorbo para las mismas y el problema de trasladarlos es
de solucién dificilisima, pues no se sabe donde situarlos. En otros
puertos, por ejemplo en Marsella, se encuentran darsenas-depésitos

que cumplen varios fines.

T ——
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Estudiando esta Direccién el citado problema, conceptiia que,
desaparecido el desagiie de que se ha tratado anteriormente, un lugar
que podria destinarse a darsena-depésito, es el indicado en el Plano
general (Hoja n.® 6), lugar que como puede apreciarse se extiende
Jjunto a la costa, entre el Contradique actual y el Canal de la Infanta;
la extension, de unas 25 hectareas, permitiria acondicionar bastante
material. Un malecén de escollera con seccién minima, serviria de
cierre a esta darsena, malecén estudiado de modo que no pueda im-
pedir en su dia el desarrollo de obras, por ejemplo, de las que figuran
en el plano.

Ampliacion de las instalaciones de care-
nado del puerto de Barcelona.

Ya hemos expuesto en Capitulos anteriores, cuiles-son las insta-

laciones de carenado del puerto de Barcelona y alli hicimos observar:

que el dique flotante y debonente, que cuenta mas de 30 afos de servi-
cio, no ha operado mas que con tres Secciones unidas, y que aunque
se poseen cuatro, una de ellas, por turno, estd siempre'en reparacién.
Podria adquirirse una 5.* Seccién y pensar que entonces cabria manio-
brar con bugues de 8,000 toneladas de peso (cada Seccién tiene una
fuerza ascensional de 2,000 toneladas) pero debe tenerse en -cuenta que
las caracteristicas receptoras de este dique, tal como lo proyectd la
Casa Clark y Standfield, en potencia ascensional, manga mixima v
calado méximo, se calecularon con vistas a un trabajo de dnicamente
tres Secciones a un tiempo. Se ha estudiado por esta Direecién con
toda atencién si, mediante determinadas reformas, se podria obtener
més partido de esta instalacién de carenado, pero no lo vemos fac-
tible practicamente. i

Unidas las tres Secciones se tiene una longitud entre los planos
extremos de 112 metros; los constructores fijaron en 55 pies o sea
16°75 metros la manga méxima de los buques que utilizasen el digue
y también fijaban en 6 metros el calado maximo para los mismos, con-

tando- tinicamente con una altura de 1 metro para los picaderos.

No obstante esto, se ha llegado a obtener tanto partido de este
14
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conjunto de 3 Secciones, que se ha subido el “Buenos Aires” de la
Compaiiia Trasatlantica pesando 6,200 toneladas y con 6’50 metros de
calado a popa, siendo los mayores peso y calado con que se ha manio-
brado. En la eslora corresponde el miximo a 140 metros para los
barcos “Campoamor” y “Campeador” de la Campsa, elevados lti-
mamente, a log cuales corresponde también el caso de mayor manga,
con 18 metros. Esto da idea del grado a que se ha llegado en el domi-
nio de este dique.

Las caracteristicas citadas ensefian hasta dénde puede liegar la
eficiencia de este instrumento de carenado, escasa para el puerto de
Barcelona. El buque “Uruguay” de la Compafiia Trasatlantica, tiene
14693 metros de eslora, 18°50 de manga, calado en vacio 4’568 metros
y con la mixima carga 6’62 metros; desplaza con el calado minimo
7,200 toneladas y con el méximo 13,670 toneladas. Este buque mno
puede carenar en Barcelona y esto que no es de mucha importancia.

Resulta de esto la necesidad de ampliar las instalaciones de care-
nado del puerto de Barcelona, necesidad sentida hace mucho tiempo.
Mucho se ha discutido acerca del modo de proceder a esta ampliacién,
siendo partidarios unos de un dique flotante moderno de gran capa-

cidad y otros de un dique seco; esta discusién se ha entablado en

muchos puertos, entre técnicos y no téenicos, y la eleccién depende
de muchas circunstancias. El dique flotante lleva consigo la necesidad.
de habilitar un lugar especial a flote con el suficiente radio de -accién
para las maniobras de los buques que han de entrar en el mismo y
de un dragado de determinada zona para poder sumergirse. Ks claro
que este sistema tiene ventajas pero también tiene inconvenientes y
entre ellos los gastos inherentes a la conservacion y entretenimiento
de una estructura metilica de tal importancia, de lo que buen ejem-
plo tenemos en nuestro digue, de muy costosa conservacién. De adop-
tar esta solucién, cabria situarlo en alguna de las darsenas del puerto.

Pasando ahora a la otra solucidn, es decir, la del digue seco, dire-
mos que ha sido asunto que se ha discutido bastante y en ocasiones
con gran viveza y apasionamiento. La ubicacién de un dique seco en
el puerto de Barcelona se ha propuesto en distintos lugares del mis-
mo, en los diferentes Proyectos y Planes de Obras redactados por esta
Direecién. Ya en el afio 1873, el Ingeniero Director, Sr. Garran, pro-
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j’ectaba una bateria de diques secos en el dngulo del muelle de la Mu-
ralla con el Contradique. En proyectos del afio 1895 se proponia tam-
bién la construceién de un grupo de diques secos. En un Plan de Obras
del afio 1910 se inclufa un dique seco en el testero del muelle de Po-
niente. Posteriormente se sefialé en el Plano general que acompafiaba
a la “Memoria” correspondiente a los afios 1926 al 1929, un dique
seco hacia la parte media del rompeolas del Este y adosado al muelle
que ahora se estd construyendo, contigno a dicho rompeolas. De otros
lugares propuestos podriamos hablar. Véase por tanto en cuantos si-
tios se ha propuesto la instalacién de un dique seco. Las ubicaciones
de esta clase de obras, como las de los rompeolas, muelles, ete., han
sido y son muy discutidas tanto en este puerto como en otros. Ade-
més, las caracteristicas del terreno de fundacién son muchas veces
decisivas para elegir un lugar. Es l6gico que se procure, y asi se hace
siempre que se puede, el situar las instalaciones de carenado lo més
cerca posible de los talleres que se dedican a reparaciones de buques
ya que en cuanto estin un poco distantes encarecen mucho las mismas,
Las situaciones en la costa y perpendicularmente a ésta, tienen el
inconveniente de que tratindose de un dique de importancia, cortan
por completo una gran zona con evidente perjuicio para el utilado
general de los muelles de costa y esto es de mucho interés para nuestro
puerto que se extiende y se extenderi hacia el Sur con darsenas co-
merciales formadas por muelles de costa y espigones.

De todos modos y por mandato de las disposiciones vigentes, la
situacién en planta de esta clase de obras ha de ser depurada por in-
formaciones piblicas reglamentarias, antes de ir a un Conecurso que
es el sistema generalmente adoptado para la construccién, sin nece-
sidad de redactar Proyectos de dique seco sino simplemente un Pliego
de Bases con las caracteristicas que se deseen, en un lugar definiti-
vamente elegido, previa la tramitacién indicada para que acudan las
Casas constructoras con diversas propuestas.

En el Plano general (Hoja n.” 6) se indican tres lugares para ins-
talar el dique seco. El que figura hacia la mitad del rompeolas del
KEste, y del que se ha hecho mencién, no creo deba adoptarse por
varias razones, entre ellas, las siguientes: queda situado el dique
Junto a la brecha que abrié en el rompeolas el temporal de 1920 y
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junto también a tramos que quedaron bastante quebrantados y esta
proximidad no es aconsejable, porque nadie puede asegurar lo que
ocurriria durante uno de esos extraordinarios temporales que de vez
on cuando azotan esta costa y puede decirse en general lo mismo
respecto a la situacién de diques secos u otras obras costosas adosadas
o préximas a rompeolas en mares de temporales fuertes; con un dique
de tal longitud se inutiliza practlcamente un tramo considerable del
muelle adosado; en parte del fondo de cimentacién han de enconfrarse
restos de los grandes cajones rellenos y de mas de 2,000 toneladas de
peso, bloques, escolleras, que el temporal derrumbé hacia el interior;
la zona de situacién del digue queda muy alejada de los talleres de

reparacion, ete.

En el Plano general se dibuja una soluclon adosada a la instala-
cién del dique flotante y deponente, solucién que como ya he dicho
ha de ser sometida, como cualquier otra, a las informaciones piiblicas
reglamentarias antes de ir a un Concurso y al indispensable previo
sondeo del terreno. Si no surgen dificultades econémicas, constructi-
vas, o de orden niutico respecto a las maniobras de entrada y salida

de los bugues por la canal y singularmente las de ciaboga de las
grandes naves que atracan a la Estacién Maritima (hemos dibujado
un cireulo de ciaboga de 400 metros de didmetro) que obliguen a
desecharla, debe depurarse esta ubicacién con la cual se mantendrian
centralizadas las instalaciones de carenado, cosa muy de tener en
cuenta por las considerables ventajas que reporta una solucién de esta
clase, y un buen ejemplo de ello es lo realizado en el puerto de Génova
al intercalar, entre los dos diques secos que ya tenian, el mas grande
y-moderno que fué inaugurado en 1928 con una longitud de 240 metros
y una sola entrada; los cajeros de los antiguos sirven en parte de
cajeros para el nuevo. Como uno de los inconvenientes de la solucién
indicada es el de que pueda entorpecer las maniobras de los buques,
lo dibujamos sin que sobresalga del testero del muelle de Cataluiia
v asi habria de exigirse en las Bases de Concurso y si construetiva-
mente es posible esta situacién, y yo creo que si, entiendo que deberia
ser la que se adoptase hoy dia en caso de construir un dique seco.
Se ha croquizado un dique de 250 metros de longitud suseeptiblé en
suidia de tener dos entradas, pero claro estd que podrian reducirse
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sus dimensiones porque para satisfacer las mnecesidades de nuestro
puerto y de nuestra navegacién durante un lapso de tiempo bastante
grande, quiza, de momento, hubiese suficiente con un dique de menor
longitud, ya que segin hemos dicho el mayor de Génova tiene 240
mefros y afadiremos que el de Cadiz en construccién tendra 235 me-
tros, y el mayor de Marsella, cuenta una longitud de 206 metros. Es
de advertir que el coste del de Génova ha aleanzado a 35 millones de
liras y eso siendo favorables las condiciones de construceién y sir-
viendo en parte los cajeros de los diques que ya existian de cajeros
para el nuevo. Para el de CAdiz alcanzaba el tltimo presupuesto,
aprobado en 1934, a mas de 30 millones de pesetas.

De tener que desechar por algiin motivo la ubieacién que indico,
¥ que ira, repito, a informacién publica, cabria pensar acaso en algiin
lugar hacia la parte costanera, pero sin inutilizar ninguno de los
actuales muelles de las darsenas comerciales. En el Plano general
hemos croquizado un amplio muelle espigén en el que se podria situar
no solamente un dique seco sino también alguna grada de construc-
cién, en una palabra, una factoria naval. La situacién del dique seco
en aquel lugar se prestaria a toda clase de longitudes y de anchuras
y a posibles dobles entradas sin inutilizar muelles, por su situacién
paralela y lejana a los muelles de costa. También resultaria cercana
la instalacién a una barriada populosa y propicia a tener talleres de
reparacion, ete., ete. Vuelvo a recordar que diques modernos y de
gran longitud no conviene situarlos en la costa perpendicularmente a
ésta por constituir una barrera, sobre todo en nuestro puerto de los
utilados costaneros.

Eis propdsito de esta Direccién remitir a informacién piblica los
documentos que fija el vigente “Reglamento para la ejecucién de la
Ley de Puertos” relativos al dique seco croquizado en el Plano ge-
neral (Hoja n.” 6) junto a la instalacién del dique flotante y depo-
nente. ‘

También se propone esta Direccién redactar nn Pliego de Bases
para poder admitir ofertas de un dique seco o de un dique flotante de
las' caracteristicas que se sefialardn para poder elegir con conoeci-

miento de causa.’
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Reforma del Proyecto del muelle adosado
al rompeolas del Dique del Este.

En el Capitulo correspondiente de esta Memoria se reseiiaron las
incidencias de esta obra durante el Wltimo quinquenio. Es una obra .
en curso de ejecucidn.

Ahora bien, la planta del muelle tal y como figura en el Proyecto
que se ejecuta, se dibuja en el plano general (Hoja n.” 6) y en este
mismo plano se dibuja también una transformaciéon en planta que
indudablemente redne ventajas. En esta variacién nos proponemos
ensanchar hasta 100 metros el muelle adosado, en un tramo de 618
metros de longitud, contados desde el saliente central hacia el martillo
y se propone también a continnacién y junto a este martillo un ensan-
che hasta 150 metros en una longitud de 150 metros. Se frata de un -
aumento de relléno en la obra, pero en cambio se tendrin unas super-
ficies mucho mayores en donde se podran montar con amplitud dife-
rentes servicios. Entiendo que esto constituird una mejora grande en
esta obra y se estd terminando el proyecto reformado. Como se trata
de un muelle inmediato a la canal de entrada y salida, esta reforma
es de las que deben ir a informaciéon publica.

Ensanche del muelle de Poniente y utilado
del mismo para el trafico de carbén mineral

El actual muelle de Poniente estd destinado todo él al trafico de
carbén mineral. Hallanse situados en el mismo y también en el muelle
de Costa, los almacenes de carbon que tienen arrendados, en detfer-
minadas condiciones, los receptores de esta mercancia.

Bl paramento Norte sigue siendo el del antigué muelle de Po-
niente, el que estuvo adosado al Contradique construide en 1874. Pos-
teriormente, se terminé el ensanche de este muelle y la demolicién
de lo que estorbaba del Contradique quedando todo ello convertido en
el actual muelle de Poniente. El paramento Sur se proyecté y cons-

truyé estableciendo sobre pilas de bloques un piso de hormigén arma-
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do el cual estd en la actualidad en muy malas condiciones, precisando
su sustitucidn.

Tiene en estudio esta Direcién el ensanchar este muelle por la
parte Norte y por la parte Sur: por la parte Norte hasta ponerlo en
linea con el saliente de junto al testero, saliente construido en 1912;
el calado se aumentard a 9’60 metros, igual al del resto del muelle,
en lugar del de 8 metros que tiene actualmente la parte antigua, y por
la parte Sur, dadas las malas condiciones del muelle de pilas, cabria
un ensanche hasta dar al muelle una amplitud de 250 metros como
se indica en el Plano general. Ampliado el muelle de este modo seria
posible establecer sobre el mismo todos los almacenes de carbém, a
base de una carretera central y almacenes a un lado y a otro; en estas
condiciones cabria instalar también un utilado meecénico en el muelle.
De esta manera hallarianse agrupados en éste todos los almacenes
de carbén, dejando libre el muelle de Costa. Habilitado de esta manera
el muelle de Poniente podria atender exclusivamente y en buenas con-
diciones, al trafico de carbén mineral del puerto de Barcelona, que
oscila alrededor de un millén de toneladas anuales.

Estacion Maritima

En otro lugar de esta “Memoria” se ha tratado del movimiento
turistico en el puerto de Barcelona y del cada vez més creciente ni-
mero de buques dedicados al mismo que lo frecuentan.

En el testero del muelle de Barcelona, junto al eual se encuentra -
la Estacién Maritima, no puede atracar més que un buque y como el -
calado del muelle es de 9’60 metros, claro estid que esta profundidad
es un limite para los buques que allf atracan. Hace mucho tiempo que
esta Direccién se ha hecho cargo de esta necesidad y en algunos pla-
nos se ha dibujado un espigén en la parte Sur del muelle de Barce-
lona junto al testero de éste y adn en su prolongacién. Consideramos
que la concesién a favor del Club Maritimo, en el afio 1912, para poder
construir el edificio social que atGn todavia existe y ademas ocupar
un frente para las embarcaciones del mismo, en un lugar que podemos

decir tinico del puerto para el atraque de punta o de costado de tras-
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atlanticos préximo a la Estacién Maritima, ha agravado siempre este
problema. Habria de ser posible el fondeo de dos o tres buques a un
tiempo, bien correos, bien barcos turistas para satisfacer las necesi-
dades del puerto de Barcelona. Se han hecho gestiones para procurar
que el Club Maritimo fusionéndose con el Nautico pudiera trasla-
darse a la parte Norte de dicho muelle, pero parece indudable que no
se llegaran a conseguir tales fines.

 Esta Direccién estd construyendo con los recursos propios, en
materiales v personal, de las brigadas de Conservacién, un embar-
cadero flotante de.madera de 80 a 100 metros de longitud para situarlo
en el lngar que se indica en el plano general (Hoja n.’ 6).

 Bsto constituird un ensayo conveniente antes de proceder a la
construceién de un espigén de fabrica. Bl objetivo que perseguimos,
es ver si en la practica, después de fondeado un buque con silueta que
indicamos en' el plano, puede este embarcadero movible ser atracado
a su costado y servir para el desembarque de turistas, viajeros, equi-
pajes, etc. El ideal seria poderlo colocar entre dos grandes buques,
pero como puede:apreciarse en el plano y fotografias de esta “Me-
moria” no serd posible acostar el segundo buque por impedirlo el
sinntimero de embarcaciones del Club Maritimo. Claro estd que ante
la urgencia y la necesidad apremiante de poder disponer de tres Iuga-
res, entiendo que ha de ceder el interés particular, sea de quien sea,
‘en beneficio del general y del buen nombre del puerto de Barcelona.

Ensanche del muelle de Costa

' Tn el Proyecto de las obras de la darsena del Morrot que se ter-
mindron en 1912, quedé construido el muelle de Costa con un perfil
trangversal que tenia 83 metros de anchura en su parte superior. Hsta
sona de servicio es sumamente escasa, v el examen del plano general

(Hoja n.’ 6) nos lo demuestra en -seguida si la comparamos con las
zonas de servicio del muelle de la Muralla y del muelle de San Beltran
de cien metros; es indudable que por'lo menos esta misma anchura
convenia haber dado- al muelle-de Costa. En su dia tendra que ensan-
charse porque por su zona de servicio se ha de verificar la circulacién




MEMORIA 217

entre el puerto actual y sus ensanches por el Sur y como tiene el
muro de la Estacién de la Compaiiia M. Z. A. que le limita a Poniente,
aquel ensanche tendri que hacerse a expensas de la darsena del Mo-
rrot. Si en esta zona de servicio se ha de implantar una via urbana,
una zona de vias férreas, una zona de depdsito y otra a borde de muelle
con su utilado correspondiente de vias férreas y grilas, es indudable
que adn resultari escasa la zona de servicio de 100 metros de los dos
muelles anteriormente citados. En el plano general indicamos un en-
sanche hasta 125 metros puesto que estamos enfrente del saliente de
Montjuich llamada Morrot y por aqui ha de efectuarse el trafico por-
tuario prescindiendo de la carretera del cementerio. Ks natural que
esto vendra obligado con el tiemypo, pero aun hoy dia, en que tenemos
dividida la zona del servicio entre los depésitos de carbén y la faja
a borde de muelle, vesnlta muy estrecha.

Ensanche del muelle adosado al Contradi-
que y creacion de una nueva darsena.

De la misma manera que en el afio 1908 tuvo que estudiarse la
creacién de la darsena del Morrot al Sur de la de San Beltran, con
sus consignientes obras accesorias, es indudable que la ampliacién
del puerto hacia el Sur de gque hemos hablado en otro lugar, ha de
traer consigo la ereacién de nuevas dirsenas costaneras y por lo tanto
la'de una contigua a la del Morrot. Siguiendo la semejanza, habra que
ensanchar el actual muelle adosado al Contradique y precisard pro-
ceder a la demolicién de lo que sobresalga de este ultimo. Desde este
punto de vista indicamos en el Plano general (Hoja n. 6) un ensanche
de dicho muelle y el perimetro de una nueva darsena limitada en la
costa por la de depésito de que hemos tratado anteriormente y limi-
tada al Sur por un muelle espigén amplio, en el que puedan instalarse,
el dique seco de que nos preocupamos en otra parte de este Capitulo
y una factoria naval en consonancia con el puerto de Barcelona que
alguna vez ha de dedicarse a construcciones navales tan olvidadas
aqui desde mucho tiempo a esta parte. Por ahora, considerariamos
como limite Sur de esta darsena un malecdén, que prolongara, perpen-
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dicularmente a la costa, el canal de la Infanta, el cual limita el puerto
por su parte Sur. Antes de poder construir este amplio muelle preci-
sara alargar el rompeolas del Este con fines a proporcionar el abrigo
necesario y a tener buena entrada los buques. De momento podria lle-
varse a cabo el malecén que circunda la dirsena-depdsito porque segin '
puede notarse en el Plano, dista su angulo saliente unos 900 metros
del actual morro del dique del Este, longitud suficiente para tomar
el puerto sin peligro. No entraremos en detalles respecto a la anchura
del canal de entrada en este ltigar ni de ofros extremos porque ya
hemos dicho que no hacemos méas que bosquejar algunas de las obras
que pueden completar y mejorar el puerto de Barcelona, todas las
cuales son objeto de preccupacién y estudio de esta Direccion técnica
que las estd preparando en anteproyectos y proyectos.

Dragados en el puerto de Barcelona

Se expusieron en otro lugar de esta “Memoria” las caracteristi-
cas de nuestro deficiente tren de limpia que cuenta con 55 afios de
servicio.

En el Plano general se indican las sondas, referidas al cero del
puerto, en la canal de entrada y en algunos ofros sitios del mismo,
entre los cuales se han de considerar con preferencia los que rodean
la Estacién Maritima a la cual atracan los barcos de turismo, correos,
eteétera. Es evidente que se ha de procurar que los mayores buques
que frecuentan el puerto de Barcelona, como son los de turismo y los
correos trasatlanticos, puedan atracar a dicha Hstacién y para ello
preciga que los calados sean suficientes, y como se presentan buques
de 10 a 12 metros de calado no hay méas remedio que ver el modo de
congseguir estos fondos. Esto exige poseer elementos adecuados de lim-
pia o sino contratar determinados dragados. Esta Direccién estd en
relaciones con las méas importantes firmas que se dedican a esfos tra-
bajos y el criterio nuestro es el de poseer unas cucharas o dragas
Priestman con destino a conservar el dragado al pie de los muelles,
porque para algo se han construido éstos con un calado determinado.
Tstos artefactos son sumamente apropiados, por ocupar poco espacio,
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para ir dragando a lo largo de los muelles sin interrupcién de las
operaciones comerciales. Para el centro de las dérsenés y canal de
entrada parece lo més acertado contratar un dragado, ya que resulta
muy costosa la adquisicién de un tren de limpia y se acrecientan los
gastos de conservacién. Actualmente, como el contratista de las obras
del muelle adosado al rompeolas ha de llevar a ecabo un gran relleno
que ‘puede realizar mediante el empleo de dragas de succién, y como
por otra parte el Consorcio de la Zona Franca de Barcelona tiene. con-
ferido un Monopolio de extraccién de arenas, esta Direccién estd estu-
diando el modo de llegar a un convenio mediante el cual el citado
contratista pueda efectuar los rellenos con lag arenas que precisa ex-
traer de los dichos lugares del puerto de Barcelona para dejar éste
en buenas condiciones y si se acierta a ajustar este convenio, que ha
de aprobar la Superioridad, de tal modo que resulte beneficioso para
la Junta de Obras del Puerto y en lo que cabe para el contratista,
entendemos que en resumidas cuentas redundari todo ello en bene-
ficio del puerto. Un inconveniente puede surgir para poder realizar
este convenio, cual es que la capa de fango que existe en el antepuerto
impida el dragado de arenas. Esto supondria un gran perjuicio y se
deberia en gran parte a los productos que permanentemente vierte
la cloaca. En cuanto venga el tiempo propicio empezaremos a reali-
Zar ensayos con nuestra draga para conocer el espesor de la capa de
fango y para averiguar si existe algin tajo conveniente de arena
aceptable.

Hemos de advertir que tanto por causa de estos fangos como por
la acumulacién de las arenas que las marejadas del 2.° cuadrante
empujan contra el contradique, han disminuido en modos los calados
en el que llamamos Antepuerto y ello puede llegar a ser y mejor
dicho lo es una amenaza para la canal de entrada, situacion que
obliga a dragar en sitios convenientes de dicho antepuerto.

Taller de los Servicios eléctricos

El Taller de los Servicios eléctricos estd montado en la actuali-
dad en el pequefio pabellon que se construyé hace mnchos afios para
la Seccién de los Mozos de Escuadra y que al dejar éstos el servicio
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del puerto, se habilité como taller. Dado el numeroso personal afecto
a la Seccién de Servicios eléetricos, adolece dicho.taller de falta de
espacio, quejindose continuamente el personal de sus malas condicio-
nes y resultaria muy conveniente el construir un edificio mas amplio
dotado de toda clase de servicios. Un lugar adecunado es el que se
indica en el plano general, en el llamado cercado Ldpez, como conti-
nuacion del actual taller de Lampisteria y Fontaneria. Los planos
estdn hechos y no falta més que dar forma al Proyecto.

Obras para ampliar y mejorar las insta-
laciones pesqueras del puerto de Barcelona

Hace tiempo que esta Direccién se preocupa de ampliar y mejo-
rar, hasta el punto de formar un pequefio puerto pesquero, las insta-
laciones actuales de los pescadores, dentro del puerto de Barcelona.

En el plano general, que tantas veces citamos, puede apreciarse
algo de nuestro plan. Este en sus lineas generales consiste en la cons-
truceién de dos pequeiios muelles de atraque, uno contiguo al puente
de maniobra del Varadero y otro en la parte opuesta como continua-
eién de la llamada banqueta, formando entre ambos como un pequeiio
puerto, pero utilizables los dos para las operaciones propias de la
descarga y manipulacién de la pesca. Ademas pensamos coloear una
verja que sirva de cierre a dicho puertecito; como obras también con-
venientes, estdn planeadas, la construccién, con medios y materiales
usados, de un cobertizo mucho més-amplio que el actual mercado de -
pesca; también tenemos la idea de ampliar la Escuela actual de pesca.
Dentro de este plan convendra trasladar los servicios que la Adunana
tiene en esta Seccién del Puerto que ocupan hoy dia un edificio dentro
del recinto de que acabamos de hablar. Para estos fines ha estudiado
esta Direccion los planos, alzados y secciones de un nuevo edificio al
otro lado de la calle que figura en el plano general, fuera del puerte-
cito a que nos referimos. \

Este pequefio plan de obras ha de benefi¢iar en gran manera a los
pescadores.
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Espigones en la playa de la Mar Bella

En un Proyecto del afio 1914 se propusieron unos espigones en
la playa de la Mar Bella, que iban comprendidos con otras obras de
consolidacién y defensa en dicha playa. Anteriormente se habian cons-
fruido o mejor dicho empezado a construir tres espigones de esco-
llera pero no se prolongaron gran cosa. Ahora se han llevado a cabo
las obras de un pequefio espigén, de ensayo, enfrente de la glorieta
o explanada en el arranque del antiguo muelle de Levante y en las
fotografias nlimeros 45 y 46 se puede apreciar la playa en aquel lugar
desarenada y también con una.gran cantidad de arenas. Tenemos el
pensamiento de construir unos espigones desde este primero hasta
donde termina el limite del puerto y creo se consegnira fijar las arenas
en todo este tramo de costa, en el cual radican intereses muy consi-
derables como son el del Club de Natacién, Sociedad Vuleano y Bal-
neario de San Sebastian, para todos los cuales es tan necesaria una
playa lo més extensa posible, aparte, claro esté, la utilidad de la mis-
ma para las obras del puerto porque desde tiempo inmemorial se sur-
ten las mismas de su arena, de inmejorables condiciones, debiendo
advertir que entre tantos intereses particulares en pugna, se ha reser-
vado la Junta un tramo de 25 metros de anchura para extraer este
material.

Instalacion’ general de alumbrado y fuerza

Un problema que tiene en estudio esta Direccién es el referente
a una reforma en las actuales instalaciones eléctricas, la mayor parte
de las cuales funcionan con corriente continua. Varias son las solu-
ciones que precisa comparar, por ejemplo, la instalacién de un cir-
cuito general de corriente alterna suministrada ésta por las Compa-
fifas locales transformando las instalaciones de continua en alterna;
otra solucién pudiera ser persistir en el uso de corriente continua e
instalar algunas estaciones convertidoras en sitios adecuados del
puerto. Es asunto que precisa estudiar con cuidado porque son consi-
derables los gastos realizados en las instalaciones en servicio.




OBRAS DEL PUERTO DE BARCELONA

Todo lo anteriormente expuesto en este Capitulo resefia las prin-
cipales obras que consideramos necesarias para ampliar y mejorar
el puerto de Barcelona y lograr que éste forme un todo arménico en
consonancia con su trafico mercantil presente y atin con un margen
para el porvenir y también para satisfacer todas aquellas necesidades
complementarias del trafico y que son inherentes a un gran puerto
como debemos procurar sea el de Barcelona. Podriamos afiadir algu-
nas otras pequefas obras, pero alargariamos en demasia esta “Memo-
ria”, y nuestro objeto en este Capitulo no ha sido mas eomo hemos
dicho anteriormente, que dar una idea, un bosquejo, de algunas obras
que consideramos convenientes y necesarias, para nuestro puerto. Po-
diamos haber hablado también de Ia necesidad de tener una estacién,
de vias férreas exclusiva para el trafico ferroviario del puerto, ete.

De su relacién puede deducirse que algunas son muy costosas por-
que, por ejemplo, las obras exteriores para la ampliacién las hemos.
valorado en méas de 50 millones de pesetas annque su primera etapa
vendra a costar unos 20 millones de pesetas.

El dique seco no podemos por menos de valorarlo, aunque lo ha-

gamos lo més reducido posible, en 20 a 25 millones de pesetas. Sola-
mente por estos dos conceptos puede apreciarse lo costosas que son
las obras portuarias.

Desea esta Direccion tener aprobados técnicamente algunos Pro-
yectos, siquiera los mas urgentes, para que estén dispuestos a salir a
subasta cunando las circunstancias econémicas sean favorables o haya

oportunidad para ello.
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CAPITULO VII

Obras y asuntos especiales
ajenos a la Junta de Obras del Puerto
Yy que se han encargado a la direccion

técnica de las obras

Vamos a tratar en este Capitulo de algunas Obras y asuntos que
directamente estin afectos o han sido encargados a esta Direccidn.

En primer lugar recordaremos que estdn a nuestro cargo las obras
maritimas de la provincia de Bareelona, sin intervencién de la Junta
de Obras del Puerto de Barcelona y vamos a resefiar las vicisitudes
ocurridas en las mismas durante el quinquenio objeto de esta “Me-
moria”.

Puerto de refugio de Arenys de Mar

En la dltima Memoria correspondiente al espacio de tiempo
comprendido entre el 1.° de julio de 1926 al 31 de diciembre de 1929
se resefiaba eon detalle cuanto habia ocurrido referente a proyectos y
obras del puerto de refugio para embarcaciones pesqueras de Arenys
de Mar, desde gque esta Direecién se hizo cargo de ellas en virtud del
R. D. de 22 de julio de 1928 y Orden de la Direccién General de Obras
Piblicas de 20 de diciembre del mismo afio.

Alli se puntualizaba que las obras por contrata del Dique del
Portinyol dieron principio en 27 de julio de 1922, con un plazo de tres
afios, ampliado en cinco mas en virtud de las dos prérrogas solicitadas
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y concedidas por RR. 00. de 17 de junio de 1924 y 19 de septiembre
de 1927, debiendo finalizar por tanto, en 27 de julio de 1930.

E19 de febrero de dicho afio, un fuerte temporal de mar destruyo
més de 200 metros de la via destinada al transporte de escolleras, lo
que obligd a una paralizacién de las obras, que unido a dificultades
surgidas entre el Contratista y su personal obrero, prolongé la para-
lizacién durante largo plazo, por lo que se solicitd una nueva prorroga
de 8 meses, que fué otorgada por R. O. de 14 de agosto del mismo afio.
Los fuertes temporales ocurridos a fines del mismo afio 1930, no sdlo
destruyeron la via de transporte de escollera, sino que cortaron tam-
bién la via del litoral de la Compaiifa de los ferrocarriles de Madrid
a Zaragoza y a Alicante, en el trozo inmediato al Monte Calvario,
(en el que ambas vias estdn en la misma explanacién), teniendo que
esperar la contrata a que la Compaiiia de M. Z. A., terminase la im-
portante obra de defensa y reparacién que acordé ejecutar, lo que fué
causa de nna nueva paralizacién de las obras, y esto unido a la in-
fluencia de las huelgas generales que con tanta frecuencia se sucedian
en aquella época, fueron motivos para que la obra no avanzase ¢omo
debia y se vié obligado el contratista a solicitar una nueva prorroga
de 4 meses, que le fué conced1da por la Direccién General de Obras
Piblicas por R. O..de 18 de febrero de 1931, pero seguidamente sur-
gieron nuevas d1ﬁcu1tades entre el Contratista y sus obreros que lle-
garon a produeir una nueva y larga paralizacién de los trabajos,
teniendo que solicitarse otra prérroga de 8 meses que también le fué
concedida por Orden Ministerial de 29 de octubre de 1931, debiendo
por tanto terminarse las obras, en 27 de marzo de 1932.

En esta etapa, tampoco se pudo llegar a imprimir a las obras el
impulso necesario para’terminarlas a su debido tiempo, pues aunque
los: obreros se comportaron lealmente e hicieron lo posible para el
méximo rendimiento, el mal tiempo y las dificultades econdmicas.con-
tra las que tenia que luchar el contratista, fueron causas de una mar-
cha lenta y costosa a lo que puso término el fuerte temporal de fines
de febrero de 1932, que causé grandes dafos en la via de la contrata
y en la de la Compaiifa M. Z. A., quedando por tanto paralizadas eom-

pletamente las obras.
A pesar de tanta vicisitud, atn el Contratista aspiraba a termi-
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nar, por lo que solicité una nueva prorroga el 19 de marzo de dicho
afio, pero antes de que resolviera la Superioridad, fué declarado judi-
cialmente en quiebra, el dia 4 de mayo de 1932.

Con fecha 17 de junio siguiente, en cuanto esta Direccién tuvo
noticia oficial de la ineapacidad legal del Contratista, lo puso en cono-
cimiento del Presidente de la Junta Central de Puertos, manifestando
al propio tiempo la conveniencia de denegar la prérroga solicitada y
que para evitar los probables dafios que se producirian en la parte
construida del Dique del Portinyol y evitar los seguros aterramientos
en el area interior del futuro puerto, se sacara a subasta el Digque del
Calvario o de Poniente, incluyendo en el Presupuesto la cantidad ne-
cesaria para terminar el del Portinyol, previa la liquidaeién de la
obra ejecutada por el Contratista. -

En 15 de mayo de 1933, la Superioridad acuerda, “que en virtud
de la quiebra del Contratista queda rescindida la contrata, pero que
en atencion a la necesidad de ejecucién de las obras que faltan, se
comunique a los sindicos de dicha quiebra, si aceptan continuar la
obra en las mismas condiciones que en la actualidad, para en caso
afirmativo conceder la prérroga solicitada”.

En 18 de abril, los Sindicos manifestaron hallarse imposibilita-
dos de proseguir las obras, por lo que la Direccién General de Puertos
en 3 de mayo siguiente, acordé rescindir la contrata de las obras del
Portinyol y que por esta Direccién, se procediera con la mayor acti-
vidad a efectuar la liquidacién de las obras ejecutadas por el Contra-
tista, y se redactara el Proyecto de las que faltaban para su completa
terminacion.

En cumplimiento de esta Orden superior, sin pérdida de tiempo
se procedié a la redaccién del Presupuesto de gastos para formular
la liguidacién y aprobado con fecha 5 de junio de 1933, se dié prin-
cipio a la toma de datos y comprobacién de los existentes adquiridos
durante la ejecucién de las obras, y con arreglo a las disposiciones
vigentes, se formul en fecha 10 de octubre de 1933, la liquidacién
de las obras ejecutadas, ascendiendo su valoracién a 1.893,873’29 pe-
setas; resultando una diferencia por la obra no ejecutada de 78,340’73
pesetas y el saldo liquido a favor de la Sindicatura de la quiebra de

10,530°23 pesetas, cifra que fué aceptada por su representante legal.
15
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Remitida a la Direecién General de Puertos, y cumplidos todos
los tramites que tuvo & bien disponer la Superioridad; fué aprebada
en 20 de enero de 1934. ]

Queda pendiente en esta contraty la devolucion de la fidnza pues-
ta por el Contratista a guien ostente sus derechos, 16 qué se efectuara
cuando la Superioridad 16 acuérde, en cuy6 expedienté informativo
previo téndra la Junta del Puerto de Barcelona que haecer constar los
anticipos reintagrables con cargo a la expresiada fianiza, que por orde-
nes de la Direccién General de Obras Piblicas se efectuaron para el
abone de las Gltimas mensualidades devengadas para la vigilancia de
las Obras, las que con arreglo al Pliego de condicionés de la contrata
eorrian & cargo de esta dltima y que no pudieron ser abonadas & con-
secuencia de la precaria situacién del Contratista, situacién que mo-
tivé la meneionada quiebra. {#

Al propio tiempo que se formulaba la liquidacion se redactd el
Proyecto de las obras gue faltaban para terminar el Dique del Por-
tinyol y con fecha 20 de noviembre del mismo afic 1933 se elevd a la
Superioridad, siendo el Presupuesto de centrata resultante de pese-
tas 110,782’59, y quedando con esto cumplimentads la Orden de la
Direccién General de Puertos de 3 de mayo de 1933.

Balizamiento de las obras del digue del Portinyol. —En ¢l mo-

mento que se juzgd oportuno y necesario para la seguridad de la
ﬁavegaci-én seflalar por la noche el avance de la escollera en el mar,
se ordend al Contratista establecer una luz verde fija lo cnal efectud
colocando un farol a petrdleo a 7 metros sobre el nivel del mar y
con aleance de unas 5 millas; previes los avisos y formalidades del
caso, se puso en servicio el dia 1.° de junie de 1929.

Suspendidas las obras por haberse declarade en quiebra el Con-
tratista, esta Direccion se apresuré a tomar las debidas disposiciones
- a fin de que el Sindicato de quiebra prosiguiera manteniendo la luz
hasta tanto que por la Superioridad se aprobase el Presupuesto y se
consignasen las cantidades necesarias, lo cual asi se efectué hasta el
1.° de junio de 1932. Posteriormente y wna vez aprobado el Presu-
puesto por la Junta Central de Puertos en 30 de mayo del mismo afio,
se procedié a mombrar el vigilante nocturno, queé en aquella misma.
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fecha 86 encargd del servicio que se le encomendaba, el que continda
gin interrupeién.

Refiriéndonos ahora a las obras que faltan hasta completar lo que
ha de ser el puerto de refugio, diremos que con fecha 23 de marzo
de 1929 se dispuso por la Direccién General de Obras Piblicas qiie
por esta Direccién facultativa se procediera al estudio reformado de
los diques de dicho puerto con arreglo a las prescripciones de la R. O.
de 2 de marzo de 1928. En st consecuencia y con la mayor rapidez
se procedié a dar cumplitniento a lo ordenado y eh 25 de oetubre del
propio afio 1929 se elevé a la Superioridad el Proyecto reformado de
la prolongaeién del Dique del Portinyol y recrecimiento del primer
tramo en construecién; y en 4 de noviembre siguiente, -de envid el
Proyecto reformado del Dique del Calvario para la Superior apro-
baeién.

Con fecha 29 de agosto de 1930 ordené la Direccién General de
Obrag Piblicas que se procediese a la informacién piiblica que dis-
ponén las disposiciones vigentes; una vez terminada ésta se remitié
todo el expediente a la Direccién General con fecha 28 de octubre de
1930. E1 7 de enero de 1931, en virtud del informe del Consejo de Obras
Piblicas, 1la Direccién General mand6 hacer algunas modifieaciones
en el Pliego de condiciones lo que asi se efectud, remitiéndolo a la
Superioridad nuevamente en fecha 18 de febrero de 1981, siendo apro-
bado definitivamente por R. O. de 10 de abril siguiente.

Con motivo dél estudio hecho para la redaceién del Proyecto de
las obras que faltan para terminar el Dique del Portinyol, esta Diree-
cioh propuso una modificacién de la traza en el del Calvario.

La Direccitn General de Puertos, por Orden Ministerial de 29 de
enero de 1934, resolvid: “1.° Aprobar técnicamente el Proyecto de las
obras gue faltan para términar las correspondientes a la contrata res-
cindida del Dique del Portinyol en el puerto de Arenys de Mar, por
su Presupuesto de contrata de pesetas ciento diez mil seteeientas
ochenta y dos con cincuentad y nueve céntimos (110,782,69), v 2.° que
por lo que respecta a la modificacién de la traza del dique del Calva-
rio, que se indica, es oportuno gue el Ingeniero Director del Puerto
estudie y presente el Proyecto completo, para poder juzgar, con eono-
cimiento exacto, de la propuesta.”
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Al finalizar el afio se estaba terminando el estudio del Proyecto
ordenado en esta disposicién.

Playa de Villanueva y Geltrit y boyas de
amarre.

Aungue por R. O. de 4 de agosto de 1926 y R. D. de 24 de febrero
de 1928 queda excluido Villanneva de los puertos clasificados de re-
fugio y ademéis nunca estuvo incluido en el Plan de Puertos, la Direc-
cién General por Orden telegrafica de 17 de mayo de 1930 dispuso
que por esta Direceién se procediese al estudio y redaccién del Pro-
yecto de las obras para la terminacién y mejora del puerto de Villa-
nueva y Geltrd. En cumplimiento de esta Orden se procedié al estudio
detallado del expediente, y .a redactar un extenso informe elevado a
la Superioridad en 22 del mismo mes de marzo, en el que se mani-
festé que existia un:Proyecto aprobado por R. O. de 7 de febrero de
1926 con un Presupuesto de 6.516,464’93 pesetas, y que para proseguir
las obras bastaria en su dia hacer.la revisién de precios para ajus-
tarlos a la realidad en la época de la subasta, y se hizo constar.asi-
mismo que los beneficios que reportaria el puerto no responderian al
cuantioso presupuesto de ejecucién, ni tampoco a los de conservaciéon
a causa de que fatalmente.serian precisos constantes dragados por los
importantes aterramientos que se habian de producir.

En 9.de abril siguiente, se recibe.Orden de la Direccién General
para que se envie el Proyecto, comprendiendo tinicamente las obras
indispensables y que se recabe.del Ayuntamiento interesado el com-
promiso de contribuir con el 25 % del coste de las mismas. El 11 de
septiembre se remite el Proyecto redactado segtin lo dispuesto en la
R. O. aprobatoria del primitivo, dictada en 7 de febrero de 1926, y
por R. O..de 15 de octubre de 1930 es aprobado el proyecto por su
presupuesto de 7.515,967’61 pesetas disponiendo que se proceda a
incoar el expediente de subasta. : :

Las boyas de amarre fondeadas en aquella rada se han idocon-
servando en forma debida y haciendo la renovacién-anual a .fin de
verificar las reparaciones necesarias, a cuyo efecto cada afio consig-
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naba la,Direccién General el erédito correspondiente y se formulaban
las cuentas por trimestres en la forma reglamentaria. .
En 28 de noviembre de 1930, a causa.de un fuerte temporal del
S.E. y del S. por rotura de la anilla de sujecién se zafé.una de las
boyas, yendo a la deriva, quedando cerca deila playa vy sitio deno-
' minado “Els Colls” donde fué vista: sin pérdida de tiempo, se pro-
cedié a jsu varado en sitio préximo a fin de evitar su destruceién
contra los acantilados, y para proceder a su reconocimiento una vez
que amainase el temporal; de todo ello se dié:cuenta a la Superio-
ridad en 1.’ de diciembre. En 19 del mismo mes y siguiendo,las ins-
trucciones de esta Direccién, una vez comprobado que tenia,condicio-
| nes de ﬂbtar, se procedié al traslado de la boya a la,playa de Villa-
| nueva vardndola en condiciones de seguridad hasta el traslado al
taller, para su reparacién.

—

" Se prosiguid la conservacién y reparacién en forma normal hasta

el 31 de enero de 1934, dia en que a consecuencia de,una durisima
marejada de Levante, la boya fondeada més al Este ,de la rada se
desprendié de su amarre yéndose a la deriva y en la noche,del 13 al
14 de febrero siguiente ocurrié lo mismo con la otra fondeada més
al QOeste.

Practicadas las investigacionés consiguientes para averiguar el
paradero de ambas, se encontrd, la segunda de las referidas, varada
en la playa de Calafell en condiciones factibles de salvamento y de la
- primera no se supo nada hasta el dia 24, en que se tuvo conocimiento

qune dicha boya habia sido recogida en el golfo de Valencia por el
vapor italiano “Nereida” que la dejaria en este puerto al tocar en él

. Al dar cuenta a la Superioridad de todo lo ocurrido, se volvié a
!_' poner de manifiesto, como en mayo de 1929, la conveniencia de supri-
‘I mir estas boyas por cuanto que en muchos afios no habian sido utili-

zadas para amarre, siendo perfectamente inttil el gasto anual de més
de 4,000’00 pesetas que se estaba haciendo. Atendiendo a estas razo-
nes y la de que en los cinco meses que habian transeurrido sin vol-
verlas a fondear no se presenté reclamacién alguna, més bien, las con-
sideraban perjudiciales las Autoridades y Pescadores locales, 1a Di-
reccién General con fecha 8 de septiembre de 1934, dispuso se dejara
sin efecto la colocacién de las boyas y se depositaran en los almacenes
de esta Junta para su utilizacién en servicio de mayor eficacia.

"...H g
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San Pol de Mar

Kl problema de realizar obras de defensa en la playa de San Pol
de Mar se inicié en esta Direccién el 4 de marzo del afio 1932 eon
motivo de un telegrama que se recibié del Tlmo. Sr. Subsecretario del
Ministerio de Ohras Ptblicas en el cual se manifestaba que se recibian
quejas de que, con motivo de las obras que se realizaban para la cons-
truceién del Puerto de Arenys de Mar, se habia modificado el régimen
de la playa de San Pol, produciéndose socavaciones que ponfan en
peligro los edificios. Terminaba aquel telegrama ordenando se infor-
mara sobre el particular y se indicara la solucién que podria adop-
tarse.

Cumpliendo sin demora la orden recibida, se contesté el propic
dia 4 con un informe en el que se expresaba la opinion que habia
formado esta Direccién sobre el particular, a reserva de consignar en
otro informe posterior todas aquellas rectificaciones que del mejor y
més detallade conocimiento del asunto pudieran resultar, y dejando
para entonces el proponer las soluciones que conviniera adoptar para
remediar lo ogurrido y procurar evitarlo en ]lo sucesivo,

Ampliandoe dicho informe con otro suserito el dia 14 del mismo
meg, después de efectnar una detenida visita de jnspeccidn y examen
en el lugar mencionado, no intervino nuevamente esta Dirececibn en
la planteada cnestién de referencia hasta el dia 3 de abril del si-
guiente afio de 1933 en que, por conducto de la Direccién General de
Pusrtos, se recibié una instancia que el Alealde del Ayuntamiento de
San Pol de Mar habia dirigide al Sr. Ministro de Obras Piblicas soli-
citapdo en definitiva gue éste se dignara ordenar la formacién de un
Proyecto y Presupuesto para la defensa de la playa de agquella po-
blaeibp.

Previos algunos trimites y después de nneva wisita a los lugares
indicados en la instancia, redacté un informe elevado a la Superio-
ridad en 8 de junio signiente en el cual, después de analizar el pro-
blema planteado en la instancia indieada, se expresaba la opinién de
que debian realizarse, en efecto, algunas obras para remediar el mal
estadp de la playa y varadero de la repetida poblacién que hahia
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creado una situacién angustiosa a su modesta gente de mar. Se indi-
caba que acaso fuera conveniente pensar de momento en tener un
espigén de unos 100 metros de longitud y arreglar el varadero par;,
en vista de los resultados que se obtuvieran, prolongar o no, en su
dia, el espigén. Aceptada esta idea por la Direceién General de Puer-
tos, resolvié en 20 de julio autorizar al que suscribe para-llevar a
efecto el estudie de la obra de referencia “proecurando el maximo de
economia y que previamente se comprometa el Ayuntamiento de San
Pol de Mar a contribuir a su ejeeucién con el 25 por 100 del importe
del presupuesto de la obra”.

Recibida esta orden, y después de cumplidos todos los tramites
reglamentarios, procediése a verificar el estudio interesado, redactan-
dose el “Proyecto de un espigon de eseollera y reparacién del vara-
dero de barcas de pesca”, que, fechado en 20 de diciembre de 1933,
fué remitido a la Superioridad, por condncto del Ingeniero- Jefe de
Obras Piblicas, el 16 de fehrero siguiente. Il espigdén, que se proysc-
taba en direceion N.S., tenia pna longitud total de 134 metros, incluido
el pequefio espigén de piedras que, comq prolongacién de la punta
natural de reeas, se construyo haee afios y que actualmente estéd de-
rruido. La reparacién del varadero, dada la indole de los desperfegtos
y la diversidad de formas de las partes descarnadas y derrnidas, se
propuso llevarla a cabo mediante ¢l relleno de los huecos con hormi-

gon, consolidandose asi la parte averiada. Se admitia en el proyecto

la posibilidad de una futura y pequefia prolongacién mis cerrada,

siendo esto realmente el deseo da la poblacién.

La Direccién General de Puertos, en comunicacién del dia 2 de
agosto del mismo afio dirigida al Ingeniero Jefe de Obras Piblicas
y trasladada por éste el 25 del mismo mes, dispuso la devolucion del
Proyecto para que se inelinara el espigén propuesto més al 8.0., des-
echando la idea de futuras prolongaciones. K] tratarse en agualla
época del traspaso de servicios de Qbras Piblicas a la Generalidad
de Cataluiia, incluyéndose al pareesr, en los mismos, los referenfes a
eftas pequeiias obras maritimas de la costa, hizo que el que suscribe,
agobiado por etros miltiples frabajos, dejage en suspenso lo referente
a Ban Pol de Mar, transenrriendo el resto del apo sin que se smpren-
diera nuevq estudio del asunto.
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Canet de Mar

Al igual que en otras poblaciones costeras de este litoral mariti-
mo, ge ha planteado también en Canet de Mar el problema de reali-
zar obras destinadas a la defensa de su playa, hoy seriamente ame-
nazada de desaparicion total.

La Direccién General de Puertos, con fecha 5 de noviembre de
1933, remiti6 a informe de esta Direccién una instancia, acompafnada
de un “Proyecto de espigén en la playa de Canet de Mar”, que en 18
de octubre del mismo afio habia dirigido al Exemo. Sr. Ministro de
Obras Piiblicas el Alcalde Presidente de aquel Ayuntamiento. Se ex-
ponia en dicho escrito que, para remediar la situacién de los pesca-
dores del término municipal, que carecen de playa propia, asi como
para montar las casetas de bafios, habia acordado dicho Ayuntamien-
to, en sesién de 5 de noviembre de 1932, confiar a persona perita la
redaccion-de un Proyecto de espigén que favoreciera la formacién de
una playa para cumplir aquellos fines, y que dicho Proyecto, que era
el que acompafiaba a la instancia, habia sido aprobado por el propio
Ayuntamiento en sesién de 27 de julio de 1933 y luego en otra de 21
de septiembre siguiente, acordando asimismo en la sesién del dia 28
del mismo mes elevarlo a la aprobacién del Sr. Ministro con la oferta
de aportacién por el Municipio del 25 % del importe del Presupnesto.
Se solicitaba finalmente que se dispusiera la revisién del repetido
Proyecto vy que, en caso de aceptarse, se acordara o propusiera su
aprobacién y ejecucién, afiadiendo que si el Presupuesto fuera modi-
ficado en sentido de una mayor cantidad, el Ayuntamiento cubriria el

exceso resultante en la proporcién anual que le permitieran sus posi-

bilidades econdémicas.

Acerca del contenido de esta instancia y del Proyecto acompa-
fiado se hizo detenido estudio, redactindose el oportuno informe que,
suserito el 8 de febrero de 1934, se remitié el mismo dia al Ingeniero
Jefe de Obras Piiblicas para su tramitacion ulterior. Finalizé el afio
sin nuevas intervenciones de esta Direceiéu en el asunto planteado

en la instancia de referencia.
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San Vicente de Llavaneras - '

Entre las obras solicitadas para defensa de las playas del litoral
de la provincia de Barcelona figuran las de los términos de Caldas
de HEstrach y de San Vicente de Llavaneras.

Una Orden Ministerial de 27 de septiembre de 1933, daba cuenta
de las instancias suscritas por los Alcaldes-Presidentes de aquellos
Ayuntamientos en las cuales se pedia la redaccién de los oportunos
proyectos. Para fundamentar la peticién se decfa que, a causa de la
construccion del dique del puerto de refugio de Arenys de Mar, se
habian producido socavaciones en las playas de dichas localidades,
con ‘el consiguiente peligro para el vecindario y perjuicios para los
pescadores, y se hacia constar que los correspondientes Municipios
contribuirian en su dia a la ejecucién de la obra.

Por dicha Orden Ministerial se autorizaba a esta Direccién para
el estudio y redaccién del proyecto de defensa de las playas de que
se trata, En vista de ello, se procedié segnidamente a iniciar los tra-

mites precisos para cumplimentar la orden recibida y, después de
efectnar el oportuno reconocimiento en la localidad y de cumplir los

requisitos reglamentarios, se procedié a redactar el oportuno proyecto
que, fechado en 20 de febrero de 1934, fué remitido el 13 de abril
siguniente al Ingeniero Jefe de Obras Piublicas para su ulterior tra-
mitacién.

La solucién que se propuso en este Proyecto consiste en la cons-
trucciéon de un muro longitudinal de defensa y dos espigones en sus
extremos, dejando a cargo de los particulares la construceién de es-
pigones intermedios que algunos ya venfan realizando. Con la redac-
cién de este trabajo terminé su cometido esta Direccién y nada més
se ha sabido hasta el fin del afio acerca de la resolucién que haya
adoptado la Superioridad acerca del mismo. Los particulares han
construido una serie de espigones.
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El Masnou

Entre las varias poblaciones de la costa que en los tltimos aﬁols
se han preocupado de la defensa de sus playas figura también El
Masnou. Fil 13 de agosto de 1934 se recibié una instancia, remitida
por la Direccién General de Puertos para que se informase sobre la
misma.

Esta instancia, suscrita el 23 de julio anterior por el Alcalde de
aquella villa, en nombre y representacién del Ayuntamiento, iba diri-
gida al Ministerio de Obras Pdblicas y en ella, después de exponer
varias razones y de invoear la conveniencia que para la poblacién
supone el que los veraneantes en la misma tengan una playa estable,
no sujeta como hoy dia a las continuas pérdidas de arena ocasionadas
por los temporales, se solicitaba autorizacién para construir dos espi-
gones que sirvieran para estabilizar la playa, y, al mismo tiempo,
para colocar tubos colectores de desagiie para las cloacas de la villa,
saneando asf la playa en la que hoy dfa vierten éstas por diferentes
puntos. Terminaba dicho eserito con la peticién de un auxilio en me-
tilico en consonancia con las obras.

Para informar con conocimiento de causa acerca del contenido de
aquella instancia, se efectud una detenida visita a la playa de 1a po-
blacién citada y se examinaron algunos planos y proyectos de paseo
maritimo que obraban en el Ayuntamiento. En el informe, suscrito
el 15 del propio mes de agosto, se propuso a la Superioridad la cons-
truccién de ocho o diez espigones de unos 25 metros de longitud y
del tipo anteriormente adoptado en el Proyecto de defensa de la
playa de Caldetas, en lugar de los dos espigones solicitados en la ins-
tancia, que forzosamente hubieran debido ser largos y robustos, expo-
niendo casi con seguridad, a que quedara sin arena un framo de costa
comprendido entre ellos, que debian distar unos 500 metros. La Direc-
cién General de Puertos, por resolucién fecha 20 del propio mes de
agosto, acordd auntorizar al que suscribe para redactar el proyecto, al
que debia acompafiarse el compromiso del Ayuntamiento de contri-
buir con el 25 % del importe de las obras, en la forma que establecen

las disposiciones vigentes.
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Hahiéndose interesado la répida remisién del Proyecto, se recahd
seguidamente el compromiso de aportacién del Ayuntamiento y se
procedié sin pérdida de tiempo al estudio y redaccién de los regla-
remitié el Proyecto de referencia al Ingeniero Jefe de Obras Piiblicas,
- proponiéndose el sistema de contrata para realizar las obras, cuyo
importe ascendia por este sistema a la cifra de 48,265’41 pesetas.

Por Orden Ministerial de 27 del mismo mes de septiembre se apro-
bé el expresado Proyecto por su presupuesto de ejecucién por el sis-
tema de administracién, de importe 43,333'06 pesetas, resolviendo
librar con toda urgencia el 75 % de aguella cantidad como aportacién
del Estado para realizar las obras en cuestién. Se iniciaron seguida-
mente los trabajos de preparacién precisos, pero, por diferentes cau-
~ sas, y muy especialmente por lo avanzado de la estacién que imposi-
bilitaba ejecutar obras en playa tan expuesta, no pudo emprenderse la
construceién durante los meses que restaban para acabar el afio.

Sitges

Dado el renombre que han llegado a adquirir las playas de esta
Villa en el rango turistico internacional y de haberlo escogido gran
nimero de familias como punto de su residencia veraniega, ya sea
por sus suntuosos chalets y Hoteles o por su privilegiada situacién,
hace resaltar mucho més, la falta de un puerto de refugio, en donde
pudiesen encontrar refugio y atraque fécil los yates de lujo y de tu-
rismo que realizan cruceros por el Mediterrdneo y que comstituyen
uno de sus sports favoritos.

Pero 1a necesidad de un puerto de refugio, ademis, la sienten los
pescadores de esas costas quienes se ven obligados a verificar las
faenas de atraques en pésimas y agotadoras condiciones y con riesgn
de su salud por su obligado y continuo contacto con el mar.

Todas estas consideraciones hicieron que el 8r. Alcalde-Presiden-
te de la mencionada Villa de Sitges, elevara el 16 de mayo de 1934
una instancia al Sr, Ministro de Qbras Piblicas solicitando gue, pre-
vios los sondeos, estudios ¥ tramites que fmeren procedentes, acogiera
favorablemente dicha instancia y fuviera a bien acordar la construc-
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cién de un puerto refugio de las caracteristicas que se mencionan en
el plano que se acompafia y caleculado aproximadamente en la suma
de un millén y medio de pesetas.

La Direccién General de Puertos con fecha 29 de mayo lo pasé
a informe de esta Direccién, pero advirtiendo que las obras que pu-
dieran ejecutarse serfan solamente de las llamadas pequefias obras a
las que contribuye el Ayuntamiento con el 25 % del importe de las
mismas.

Resultado de una entrevista habida con el Sr. Alcalde-Presidente
y con fecha 20 de agosto se recibié un Oficio del Ayuntamiento de
Sitges a esta Direccién manifestando que después de la entrevista
celebrada y después de algnnos asesoramientos que han suministrado
personas peritas, cumpliales ampliar y aclarar algunos de los aspectos
contenidos en la instancia elevada al Ministerio de Obras Piblicas
con fecha 16 de mayo préximo pasado, en el sentido de que por ser
de necesidad mAs apremiante e inspirado por razones de humanitaris-
mo, si bien dentro de un plan general, habia de entenderse que inte-
resaba ahora solamente que se habilitase, mediante la construceién de
los espigones que sea posible, un modesto refugio para barcas de pes-
cadores, en el paraje denominado “La Punta Grossa” con lo que se
conseguiria, a la vez que atenuar el paro forzoso que se prevé, de
grandes proporciones para el préximo invierno, suprimir los terribles
sufrimientos que los pescadores tenian que soportar, por el atraque
obligado de sus embarcaciones a fuerza de misculos y, con riesgo de
su salud, en las épocas invernales.

Después de varios tramites y diversas visitas a la Villa de Sitges
v sus playas donde se desea se construya el pequefio puerto, el que
suseribe y con fecha 20 de diciembre emitié informe en el sentido de
armonizar el deseo de la Villa de Sitges con la Orden de la Direccién
General de Puertos que puntualiza que las obras que pudieran eje-
cutarse serian de las llamadas pequefias, en el sentido de estudiar el
trazado de un pequefio puerto con una pequefla y primera etapa que
proporcionase algin refugio a las embarcaciones pesqueras, pero que
previamente precisaba realizar los necesarios estudios para poder con-

eretar alguna solucién conveniente.
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Enlaces ferroviarios.

Por Decreto del Gobierno de la Reptiblica de 24 de marzo de
1933 se cre6 una Comisién de Enlaces Ferroviarios de Barcelona, y
en el mismo Decreto venia designado el que suseribe, para formar
parte de la misma, como representante de la Junta de Obras del
Puerto.

Redacté la Comisién un Proyecto de enlaces ferroviarios de Bar-
celona, que fué aprobado por el Ministro de Obras Piblicas en sesién
presidida por el mismo en 19 de junio de 1933 y por Decreto de la
Presidencia de la Reptiblica de 27 de febrero de 1934 se creé una
Comision Mixta que a base de lo estudiado por la Comisién de enla-
ces ferroviarios de Barcelona habia de determinar en que proporcién
han de contribuir a los gastos que la realizacién del proyecto de con-
Junto indique, cada uno de los elementos interesados en tales obras
teniendo en cuenta los respectivos beneficios. En esta Comisién habia
de figurar un representante de la Junta de Obras del Puerto de Bar-
celona y a su vez ésta habia de designar un Vocal técnico para asistir
a las reuniones de la Comisién. La Junta de Obras del Puerto en se-
sién de 6 de marzo de 1934, designé al Vocal representante y los
Vocales técnicos.

Juntas Provinciales de Servicios Maritimos

Por Orden Ministerial de 26 de mayo de 1933 se dispuso la inme-
diata creacién de las Juntas Provinciales de Servicios maritimos, para
cumplimentar el articulo 45 del Reglamento provisional para la eje-
cucion de la Ley de 12 de enero de 1932 que creaba la Subsecretaria
de la Marina Civil.

Kl dia 26 de junio de 1933 se constituyé en la Delegacién Mari-
tima esta Junta Provisional de Servicios Maritimos, en la cual figura
como Vocal el Ingeniero Director de las Obras del Puerto.

Desde entonces viene actuando la misma.
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Proyecto de Obras de mejora del puerto de
Séller (Isla de Mallorca).

Recordaré aqui este asunto que realmente recayd sobre esta Di-

reccién. , _
Con fecha 18 de julio de 1927, recibié el que suscribe, por con-
ducto de la Jefatura de Obras Piiblicas de la provincia de Barcelona

la eomunicacién siguiente:

“H] Timo. Sr. Director General de Obras Pfiblicas en- comunicacion recibida él 18,
dijo a esta Jefatura lo que signe: “Vistas las ingtancias suscritas por D. Fernando
Alzamora, como Presidente de la entidad “Fomento del Turismo”, de Palma de Ma-~
llorea y D. Jerénimo Estades, en eoncepto de Director Gerénte de la Compafifa del
Fervoearril de Séller, solicitando que sé realicen las obfas de mejora del puerto de
Séller. — Considerando que los miltiples trabajos que tiene & su cargo la Jefatura de
Obras piblicas de Baleares, aconseja que se designe un Ingeniero, en comisién, pard.
llgviir a cabo el estidio y redaceién del correspondiefite proyeeto.-— Considerando gue
la Delegacién del Tribunal Supremo de la Hacienda Ptblica en este Ministerio, ha
prestado su conformidad al gasto de que se trata. — S. M. el Rey (q. D. g.) a propuesta
de esta Direccién General, ha vesuélto: 1.° Nombrar én comisién, &l Ingeniero Siubdi-
rector del Puerto de Barcelona, Don Manuel Jinregui, para que en el plazo de tres
meses, a partir del primero de agosto préximo, formule el proyecto de las obras de
mejora del puerio de Soller, en la Isla de Mallofea, = 2.° Que a dicho Ingenierp e l&
abone la gratificacién mensual de doscientas cincuenta (250) pesetas, con eargo al eré-
dito consignado en el Capitulo 1.° articulo 40, concepto 1.° del presupuesto vigente de
este Ministerio; sin perjuidio de abonarle, también con arfeglo & las dispesicione§ vie
gentes, las dietas y gastos de locomocién; y 8.° Auntorizar a dicho Ingeniero para que
formule el presupuesto de los gastos probables para el referido estudio.— De Real
Orden comunicada por el sefior Ministro de Fomento, lo digo a V. S. para su conoci-
miento, el de la Junta del Puerto de esa Capital y el del Ingewiero Sr. Jiuregui y
demés efectos.— Lo que traslado a V. para su debido conocimiento y efectos que se

ordenan.”

Actuaba por aquel entonces el que suscribe (desde el 16 de abril
de 1927) eomo6 miembro del Jurado que habia de dictaminar acerca
de los 56 antéproyectos presentados al concurso de Puerto Franco de
Barcelona v ademés era Presidente de la Ponencia, compuesta de tres
miembros ¥ nombrada por dicho Jurado para examinar todos log tra-
bajos y formular una Propuesta.

Se redacté el Proyesto sobre el cual vino a recaer aprobacién
definitiva por R. O. de 22 de junio de 1929, premidndoseme, por R. O.
de 2 de julio dél mismo afio, con una antorizacién oficial para visitar
log principales puertos ingleses, viaje que no llegué a realizar.

= I




RELACION

DE LOS SRES. INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS QUE, DESDE QUE FUE CREADA LA ACTUAL JUNTA DEL PUERTO
DE BARCELONA, HAN DESEMPENADO CARGO EN LA DIRECCION DE LAS OBRAS Y SERVICIOS

NOMBRES

Cargo al
tomar posesidn

Fecha de la
toma de posesion

Fecha del nombramiento
de Ingeniero Director
(Vocal nato de la Junta)
de los que han ejercido

Fecha en que cesaron
de desempeflar cargo
en la Direccidn

este cargo

D. Mauricio Garrdn . Ingeniero Direetor. 21 mayo 1870 21 mayo 1870 16 noviembre 1881
D. Gonzalo Moragas . Ingeniero Auxiliar. 26 abril 1881 20 noviembre 1881
D. Francisco Lagascn ; Ingeniero Director. . 16 noviembre 1881 | 16 noviembre 1881 | 23 agosto 1887
D. Julio Valdés y Humardn . Ingeniero Subdirector. 19 diciembre 1881 | 14 abril 1906 | 31 julio 1916
D. Carlos Mondéjar y Sufier. Ingeniero Direetor. 17 septiembre 1887 | 17 septiembre 1887 | 30 septiembre 1899
D. Fernando Rojo y Sejo. Ingeniero Auxiliar. 13 marzo 1894 2 junio 1902
D. José Ayxeld v dJuvé . . . . Ingeniero Auxiliar, 7 mayo 1896 | 16 agosto 1916 | 19 octubre 1932
D. Carlos de Angulo y Bertrand . Ingeniero Direetor. . .| 1.° cetubre 1889 | 1.° oetubre 1899 | 29 marzo 1906
D. José N. de Salas y Salas. Ingeniero Auxiliar. . .| 3 diciembre 1500 13 noviembre 1911
D, Federico (#6mez de Membriliera . ingeniero Auxiliar, . . L.° abxil 1903 12 febrero 1911
D. José M. de Jauregui vy Auglada . Ingeniero Auxiliar. . .| 8 marzo 1911 | 18 septiembre 193% | Coutinfia de Ing. Dfor. -
D. José Coderch y Serra . Ingeniero Auxiliar. . .| 16 noviembre 1911 Continiia de Ing. Suhdior.
D. Imis Sianchez de Ocafia . Ingeniero Aunxiliar. . .| 3 febrero 1817 11 marzo 1919
D. Pablo Moreu Mavistany . i {Ingeniero Anxiliar. . .| 1. noviembre 1918 30 septiembre 1927
i Ingeniero Auxiliar, . .| 1.° abxil 1934 Continiia de Ing. Auxilr.

Barcelona 31 de diciembre de 1934.







MEMORIA 239

Proponianse tres etapas de obras con presupuesto total de unos
6.000,000 de pesetas. Subastadas las obras se han ido construyendo
durante el quinquenio objeto de esta “Memoria” y estin actualmente
a punto de terminarse.

Informe ante el Consejo de Obras Pa-
blicas acerca del Anteproyecto de digues
interiores del puerto de Valencia,

Con fecha 28 de mayo de 1930 reeibié el que susecribe el siguiente
oficio de la Direccién general de Obras Piblieas.

“En atencién a lo interesado por el Presidente del Consejo de Obras Piblicag, en
7 del actual, esta Direccién general ha vesuélto se traslade V. 4 esta Corte y se ponga
a las 6rdenes del Presidente de la Seccién de Puoertos del mismo, a fin de gue informe
en el expediente relativo al anteproyecto de diques interiores del puerto de Valencia.”

Se ha de advertir qué en aquel puerto presté sérvicios deésde el
aflo 1904 hasta €l afio 1911,

Cumplimentada esta Orden y puesto a mi disposiciéon el expe-
diente y con arreglo a las instruciones recibidas, redacté el informe
acompanado de planos, informe que lei ante el Pleno de la Seceién de
Puertos el dia 10 de junio de 1930.
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CONCLUSION

Damos aqui por terminada esta “Memoria” redactada con arreglo
al criterio y al plan que expusimos y razonamos en los “Prelimina-
res”. Nos daremos por ampliamente satisfechos si a la par que cum-
plir un deber reglamentario hemos logrado hacer una labor que sea
de alguna utilidad a los que han de intervenir o traten de intervenir
en los asuntos del puerto de Barcelona en estas circunstancias tan
dificiles por que atravesamos y tan propicias a exageraciones y apa-
sionamientos de todo género.

Acompafio una relacién de los Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos que, desde que fué creada la actual Junta de Obras en el afio
1868, han desempefiado cargo en esta Dirececién, la que ha tenido
tiene y tendré siempre como norma, laborar, sin eludir sacrificio al-
guno, en pro del engrandecimiento del puerto de Barcelona.

Barcelona, 31 de diciembre de 1934.

El Ingeniero Director,

José M. de Jauregui y Anglada
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