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EXTRACTO

DEL INFORME DE LA JUNTA DE OBRAS DEL PUERTO DE GIJON
SOBRE EL MEJOR EMPLAZAMIENTO PARA PUERTO DE REFUGIO Y

. COMERCIAL EN LA CONCHA DE GIJON.

Sxeuo. v (;oﬂetmmaow Croil de fa Leovtuer:

- La Junta de Obras del Puerto de Gijon acude al llama-
miento hecho por V. E. en la circular numero 333, inser=-
ta en el Boletin oficial del 25 de Junio, porque si bien no
presume igualar en ciencia & Corporaciones mds autori-
zadas, para discutir otros asuntos, en el que motiva este
informe, tiene la ventaja de dar su parecer en vista de
datos de que otros carecen. Tratase de comparar los pro-
yectos de dos puertos, el publico no conoce mas que uno,
la Junta los ha estudiado entrambos. A fin de hacer cuan-
to esté en su mano, para que todos los que hayan de emitir
opinion acerca de ellos lo hagan si es posible con conoci-
miento de causa, darda & su informe alguna extension, ex-
tractando de la memoria del proyecto de ampliacion de es-
te Puerto la parfe necesaria para que pueda compararse
con el del Musel. El merecido erédito de este tltimo traba-
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Jo, la publicidad que ha tenido (se han hecho dos ediciones
de la memoria) el hallarse hace muchos afios como en po-
sesion de la publica aquiescencia, con otras circunstancias.
que omitimos, constituyen para la Junta obstdculos tan
poderosos que podrian parecer insuperables sino le presta-
ra fuerza, el profundo convencimiento de que tiene razon.

Antes de entrar en materia procuraremos desvanecer:
el error con que algunos pretenden privarnos nada menos
que del derecho de ser oidos, condenando nuestro intento,
porque necesariamente ha de ser absurdo. La ciencia, afir-
man, ha hablado ya; ha dicho que el Musel es el mejor, el
unico puerto de refugio que puede hacerse en la costa de
Asturias, y pretender que ningun otro le aventaje ni aun
le 1guale, es suponer que la ciencia se ha equivocado lo
cual esinadmisible. ~ :

Esto se dice, se escribe y se cree por muchas personas
para las cuales el nuevo proyecto de puerto no puede tener
valor clentifico alguno, ni méds importancia que la oficial
que le ha dado la Superioridad autorizando su estudio: este
estudio no le han visto, no saben lo que es, pero le conde-
nan porque estan seguros de que no puede ser razonable
toda vez que estd en desacuerdo con el fallo de la, ciencia,.
A semejante anatema va unida & veces la acusacion de
obrar & impulsos de miras interesadas, hecha en. términos
que seria indecoroso repetir, pero que conviene recordar.

Para desvanecer todos estos errores bastard tener pre-
sentes algunas conocidas verdades.

La ciencia no estd personificada en ningun hombre y en
sus dominios no se admiten autoridades, sino pruebas;

La ciencia es progresiva, no ha dicho, ni dird nunca no
hay mas alld; sino que por el contrario sahe que puede
avanzar siempre, admite, pide y reclama nuevas observa-
clones, y en virtud de ellas confirma sus fallos ¢ los re~
forma. | |

La ciencia tiene axiomas que no necesitan demostracion,
verdades demostradas que ya no son cuestionables, hipo-
tesis que se discuten, aplicaciones sobre las que hay con
frecuencia variedad de pareceres:
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Las ciencias tienen relacion unas con otras y entre al-
gunas es tan itima que si no se prestan mituo auxilio y
se armonizan, el error es inevitable; nadie niega estas ver—
dades: hagamos de ellas aplicacion al asunto que nos ocupa.

El proyecto de puerto del Musel ni otro alguno pueden
ser axiomas, ni aun verdades demostradas, porque unos
y otras solo se encuentran en la ciencia pura, mientrag
que las aplicaciones se apoyan en los principios de aquella,
pero nunca revisten el cardcter de conclusiones indiscuti-
bles. En el caso presente ni atn las teorias que sirven de
base para redactar un proyecto de puerto nos proporcionan
la base firme de verdades incontrovertibles; pues la mayor
parte de las consecuencias se deducen de hipdtesis mas 6
menos probables ¢ de observaciones mas ¢ ménos exactas
y completas. ;Con esta base tan insegura, puede nadie tener
la pretension de obtener la exactitud en los resultados que
se alcanza en las deducciones puramente cientificas? Es evi-
dente que no, y atin cuando dos 6 mas ingenieros estén de
acuerdo en toda la parte tedrica que sirva de fundamento 4
un proyecto, pueden disentir y discutir acerca del lugar en
que haya de hacerse la obra, si esta es de tal naturaleza, que
suscite dudas por ventajas é inconvenientes que se aprecien
de distinto modo, que den Iugar 4 vacilaciones y por fin 4
pareceres encontrados, de los cuales uno serd mejor sin que
por eso el ofro sea necesariamente absurdo, ni insensato 6
necio el que lo sostuvo. Lo consignado y eserito respecto al
puerto del Musel no lo ha dicho la ciencia, sino un homhre
cientifico muy ilustrado, muy autorizado, pero no infalible y
que al aplicarla pudo padecer error ¢ equivocacion.

La ciencia ademds es progresiva; el proyecto de puerto
del Musel que es ciertamente un trabajo que honra 4 su au-
tor, pudo ser perfecto relativamente al tiempo en que se hi-
20 y puede ser hoy susceptible de perfeccionarse, y aun cahe
asegurar que s1 hoy se hiciera se modificaria, y mucho, en
prueba de que la ciencia no habla de una vez para siempre
cuando se trata de verdades no demostradas 6 de aplicacio-
nes, como pretenden hacer creer los que en su nombre im-
ponen silencio queriendo convertirla de faro en mordaza.
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La ciencia del ingeniero no se basta & sl misma, 6 mejor
dicho, estd constituida por una série de verdades tomadas &
diferentes ramos del humano saber, y asl como consulta a
la fisiclogia para el uso de la escafandra y del aire compri-
mido en los trabajos bajo el agua, necesita consultar a la
metereologia, 4 la hidrdulica, & la astronomia, a la ndu-
tica y ofras, cuando se trata de hacer puertos.

Al proyectar el puerto del Musel pudo no tenerse en cuen-
ta lo bastante el parecer de los marinos que no fué unani-
me ni mucho menos; pudieron muy bien los que informaron
favorablemente no tener conocimiento exacto del lugar que
ocupan los hajos de la Concha 1gnorando asi hasta qué pun-
to dificultarian seguir la derrota que deben hacer los barcos
para tomar el proyectado puerto. Y alguna ¢ fodas estas
cosas que no solo han podido suceder sino que hay muchos
imdicios de que han sucedido, induecirian & error al fijar el

mplazamiento del puerto, que no es el resultado directo y
exacto de una férmula cientifica, sino de la comparacion de
inconvenlentes y ventajas que pueden apreciarse bien 6 mal
en presencia de todos los datos ¢ con falta de algunos.

== Asi pues la Junta de Obras del puerto de Gijon que ha pe-
dido el ensanche del actual, y que desea que el proyecto de
esta obra se compare por personas competentes con el del
Musel, no se revela contra los fallos de la ciencia, dntes la
invoca, y lejos de temer su imparcialidad, confia en ella,
pero no toma por ciencia las apreciaciones personales, que
pueden ser acertadas 6 pueden no serlo. Faltariamos 4
nuestro deber, sino procurdramos que se discuta con dete-
nimiento, imparecialidad y en presencia de la mayor suma
posible de datos, una cuestion de humanidad y que afecta 4
intereses generales de mucha consideracion. Tratase en
efecto de saber si las obras proyectadas en el sitio denomi~
nado el Musel son las que mejor satisfacen las condiciones
que debe tener un puerto que ha de ser & la vez de refu-
g10 y comercial; tratase de saber si se puede hacer un
puerto mas abordable y que satisfaga mejor las nece-
sidades del comercio, y de la industria, y las de un pue-
blo honrado, lahorioso y pacifico, que no puede prospe—
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rar sino mejora su puerto actual. Esta consideracion pre-
sentada la primera no seria atendible, pero en el lugar que
le corresponde debe atenderse porque si los intereses de un
pueblo son despues de los de la humanidad y del bien ge-
neral, no deben sacrificarse 4 errores y prevenciones cen-
surables, y cuando son legitimos, el defenderlos no es egois-
mo sino razon y derecho.

En resumen, la Junta de Obras del puerto de Gijon en
cuyo seno tienen representacion la Marina, la Diputacion
Provineial y el Ayuntamiento, promueve los intereses del
‘Ppueblo que la honra con su confianza, porque los cree en
armonia con los de la humanidad y con el hien general.
Acata las verdades de la ciencia, pero no los errores que se
disfrazan de verdad y cuando es su deber mostrarse parte
en una causa que no estd fallada en ultima instancia, pa-
ra que no se la condene sin oirla, no ha menester favor, ni
ha pedido ni quiere mas que justicia.

Hechas estas observaciones que ha creido indispensables,
la Junta pasa & dar una idea del proyecto de puerto que
uno de sus vocales ha estudiado, para poder establecer des-
pues la comparacion con el del Musel.

Consta ¢ debe constar todo proyecto de puerto de tres
partes: una en que se estudien los fenémenos generales del
mar y del viento con aplicacion al caso particular de que
se trate; otra en que se comparen los diversos sistemas de
construccion empleados en el mar, para justificar el elegi-
do, y la tercera en la cual se haga la descripcion detalla-
da de las obras y medios de ejecucion que se propongan.
De cada una de estas tres partes se extractard 6 repro-
ducira lo que parezca indispensable para probar que el
proyecto que se compara con el del Musel, ni se empren-
dié por capricho, ni se ha hecho sin detenimiento, ni es el
resultado de algunas horas empleadas en trazar lineas so-
bre el papel, sino de un estudio detenido de la parte orien-
~ tal de la concha de Gijon, como aquel lo fué de igual tra-
bajo practicado en la parte occidental de la misma; y al
comparar amhpos emplazamientos y proyectos, procurajr&
la Junta inspirarse en la imparcialidad mas absoluta, in-
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dicando las ventajas é inconvenientes de uno y otro sin tra-
tar de aumentar las primeras, ni ocultar los segundos en
el proyecto, con cuya ejecucion cree quedarian satisfechas
las necesidades de la humanidad y de la provincia, & la
vez que realizaria las aspiraciones del comercio y la in-

dustria.
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RESUMEN DEL CAPITULO PRIMERO.

Hallase en el primer capitulo una breve historia del

= puerto de Gijon cuyo resimen es el siguiente:

. 1. Que Gijon es el centro natural de las relaciones
mercantiles de una extensa zona;

2. Que merced & las ventajas naturales que tiene, y &
la inteligente actividad de sus habitantes, ha ido creciendo
por el trabajo y & medida que se apartaban los obsticulos
opuestos & su actividad;

3.° Que uno de los mayores ha sido la falta de un buen
puerto, porque las obras se hicieron siempre con len-
titud y en tan mezquina escala que si no se reconoeian co--
mo insuficientes en el momento de realizarlas, han resul-
tado serlo poco despues;

4.° Que personas competentes, imparciales y de miras

- elevadas, han opinado que debia hacerse en Gijon un gran

- . puerto, el mejor de Asturias y uno de los mas necesarios
de Espafia, cuya utilidad seria no local, sino general;

—— 9. Que las sumas invertidas en el puerto de Gijon han
-sido gastos inmediata y superabundantemente reproduc-
$1vos;

6." Que ademds de la constante penuria del Tesoro y

~de la poca importancia que por lo comun se ha dado en

— Espafia & la construccion de puertos, las obras del de Gi-
~Jon han hallado obstdculos especiales.

kn prueba de que las sumas invertidas en el puerto de
‘Gijon fueron gastos reproductivos y que de su mejora ha si-

~do consecuencia inmediata el aumento de la navegacion,

b

d



el comercio y la riqueza imponible, consigna la Memoria
algunos datos estadisticos anteriores y posteriores & la
construccion del dique de Santa Catalina que hoy forma el

ante-puerto y se terminé en 1863.

BUQUES ENTRADOS EN EL PUER

0 DE GIJON.

ANOS.

1857
1367
1817

BUGAUES ESPANOLES | BURUES EXTRANJEROS
DE VELA'Y VAPOCR. DE VELA Y VAPOR. r
PRGN S TOTAL

Ntamero Niumero ds

de buques. Tonelaje. de buques. Tonelaje. | bugues.
1.051| 40.220|| 158 | 15.333 |1.209
1.416| 67.846 ST 9.403 |11.503
1.940 |144.743 7 11.022 1(1.627

TOTAL
. de

tonelaje.

99.003
77.249
155.764 ||

Valer de Ias mercancias importadas ¥ exportadas.

e

e

ANOS.

i it
& 2 I <)
e
e O

COMERCIO EXTERIOR.
F‘,H”“'W

IMPORTACION.

Pesetas,

19%.099
1.725.789

EXPORTACION

Pesetas,

310.242
1.492.789

COMERCIO INTERIOR. *
e

IMPORTAGION. | EXPORTACION. TOTAL '
Pesetas. Pesetﬂs.l Pesetas.
2.227.1791 1.606.679| %£.938.199
110.264.070] 6.482.7771119.665.4£25 1)

(1)

mercancias exportadas tienen poco valor respecto 4 su peso.

Para apreciar debidamente estos datos debe tenerse en cuenta que la mayor parte de las



La matricula de Gijon era en

1865 Vapores...... ... Bl _
> Buques de vela. 23] 27 con 6.000 toneladas.
LEie e 3% 79 con 16.444 toneladas.
»  Buques de vela. 45

ESTADD del movimiento general de eabotage tomande el
promedio del guinguenio de 1869 & 48593,

i PUERTOS. TONELADAS. PUERTOS. TONELADAS.
l

1|Barecelona...... 1 330.000/|10|Almeria. . ......| 376.000

2iCadiv t . 979.000/111|Tarragona..... 350.000

1 3Cartagena.....| 797.0001128evilla. ......... 323.000

4V aleneia. . .....l " 150.000113|Coruiia, ......v- 279.000

b Malaga......... 653.000(14|Palma.......... 269.000

GiBilbaeSr . 962.000 8 Viiga, . ... L. 256.000

Tialicante. 425.000)116/Huelva. ........ 249.000

il SRR . 390.00017|Torrevieja. ....| 171.000
OlSantander. ....!| 388.000

Siguen ofros puerlos de menos importancia ocupando
Avilés el numero 53 con 29.000 toneladas.
A este incremento del comercio y la navegacion, ha
correspondido el de la riqueza imponible y aumento de im-
- puestos con que Gijon ha contribuido 4 levantar las car-
oas publicas, Pagaba en

18 da..0verise 123.850 pesetas.
{705 0 e SR e 201.851 »
Pl vt 463.517 »

a cuya cantidad hay que agregar sumas que la dificultad
de obtener datos de la Administracion no permite precisar,
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pero que son considerables é ingresan en el Tesoro por ta- -
bacos, aduana, correos, telégrafos, papel sellado, ete.
Es notable la desproporcion entre la importancia del
.. buerto de Gijon y las obras ejecutadas en él y como se re-
 gatean 6 se niegan para ellas recursos concedidos 4 puer-
tos del Mediterrdneo, donde no son tan necesarias por es-
tar en mar menos horrascoso.
La beneficiosa influencia de la mejora del puerto es en la,
localidad mads perceptible, pero no mas positiva de la
que ejerce en la provincia y aun en algunas de Castilla. La,
prosperidad de una poblacion maritima y comercial supo-
ne la de una zona extensa, cuyas necesidades satisface,
porque los legitimos intereses son armdénicos y se favore-
- ¢en mutuamente. Gijon no ha podido prosperar sin que
prosperen en esa zona industriales, comerciantes y agri-
cultores y sin ventaja de los que producen y consumen.

Pero esta prosperidad encuentra ya un obstdaculo en el
puerto actual donde el poco calado no permite comercio en
buenas condiciones, excluyendo los grandes barcos; donde
los que pueden entrar estan aglomerados en muchas oca-
siones 6 tienen que irse 4 otro puerto por no caber en este,

Es una verdad ya generalmente reconocida, que solo
cuando en Gijon entren buques de 2.000 ¢ mAs toneladas,
podran las industrias hullera, y metalargica salir de la pe-
nosa situacion en que hoy se éncuentran, y competir en el
Mediterrdneo con sus similares extranjeras: no hay pues
que Insistir sohre esto, pero si debe hacerse notar que el
carbon constituye en peso el 80 PE de la exportacion; que
los minerales de hierro figuran por una cifra considerable
€n la importacion, y que teniendo estos productos poco va-
lor relativamente & su Peso, es necesario que los fletes sean
baratos para que puedan trasportarse, y esto no puede
conseguirse sino en grandes embarcaciones. Ni estas pue-
den entrar en el puerto actual, ni en ocasiones hay espa-
cio aun para las de menor calado, como queda dicho, ni
desahogo suficiente para hacer en condiciones regulares
las faenas de carga y descarga.

Uitanse en la Memoria numerosos ejemplos de puertos
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extranjeros donde se han hecho costosas obras 4 fin de au-
mentar su capacidad cuando el movimiento era 1igual, 6
menor del que hoy tiene Gijon. Para un trifico de 200,000
a 240.000 toneladas efectivas, no dispone m4s que de una

- Superficie abrigada de 2,87 hectdreas en la ddrsena y 2

hectdreas aprovechables para el fondeo en el ante-puerto,
con una linea de muelles para atraque de 540 metros, lo
cual dd un movimiento de 330 4 390 toneladas por metro,
sin contar los lastres que no fisuran en esta ciira, pero
necesitan su parte alicuota de muelle para la descarga.,
Eiste ntimero es en absoluto comparable al de los puertos de
mayor trafico del extranjero y dntes de llegar & él se han
realizado en muchos considerahles ensanches, y es mayor
s1 se tiene en cuenta los mediog perfeccionados que alli se
emplean para la carga y descarga-que en Gijon se hace de
la manera mas imperfecta, si se exceptuan los carbones de
Langreo.

A estas razones que hacen indispensable la ampliacion
del puerto, hay que afiadir otra muy poderosa; se ha con-
cedido & un particular la ejecucion en la playa de Pando de
obras que no pueden considerarse como ensanche del puer-
10, que aumentan las dificultades para entrar en él, que
dejan por ante-puerto la rompiente de la barra, que daran
lugar 4 reclamaciones de las autoridades de marina vy de
los navieros, y en fin que vienen 4 hacer mis urgente la
ampliacion propuesta. . |

S1 esta es hoy de necesidad ;qué sucedera el dia, en que se
termine el ferro-carril del Noroeste? Si ese dia no hay un
gran puerto, se esterilizardn en parte las ventajas de la via
férrea,

Antes que todos estos motivos y sobre ellos hay ofro pa-
ra encarecer la urgencia de las obras propuestas: la hu-
manidad pide un puerto de refugio en la costa de Asturias,
tan brava y tan falta de abrigo, para el gran niimero de
barcos que con frecuencia le necesitan, y esta considera-
cion la més importante de todas, debe servir de impulso
para vencer todo género de ohsticulos.

La obra proyectada como mds detalladamente se espli-
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card, tendrd dos diques porgue uno solo no daria trangui-
lidad bastante para que el ante-puerto fuera comodo y el
espacio ahrigado propio para verificar en él operaciones
comerciales.

Aunque la necesidad de dejar dentro la barra no impu-
siera la de proyectar un extenso puerto, lo aconsejaria la
prevision del movimiento probable y crecientes necesida-
des del ecomercio. Observando lo que acaecié en puertos
extranjeros que hallindose en condiciones andlogas reali-
zaron mejoras importantes, y teniendo en cuenta la afiuen-
cia de todo género de mercancias terminado el ferro-car-
ril del Noroeste, y la considerable salida de carbon cuando
pueda exportarse en grandes barcos y competir ventajo-
samente con el inglés en el Mediterraneo, considerando to-
do esto y el incremento que ha tenido el comercio con las
obras ejecutadas, parece muy probable que dntes de mu-

wChos anos se exportaran é importardn por Gijon 1.000.000
de toneladas, por consiguiente se necesita un puerto que sea,
auxiliar del comercio y no obstéculo 4 su prosperidad.
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RESUMEN DEL CAPITULO Il

1.° Trata de los vientos en esta costa y el indice es el
siguiente:

Vientos; Clasificacion.— Elementos que deben conside-
rarse en el viento, (direccion, intensidad, duracion). — Vien-
tos, reinante, dominante, borrascoso.—Vientos giratorios.
— Vientos periddicos. —Intensidad relativa y absoluta de los
vientos en esta costa.-—Intensidad de los vientos con rela-
cion 4 la posicion del sol.—Relacion entre los vientos pola-
res y ecuatoriales.—Ley de sucesion de los vientos en esta
costa.—Efectos que produce el viento sobre el mar. —Cam-
bios que esperimenta en la proximidad de la costa.—En
direccion.—En intensidad.—Deducciones.

Acompaiian & este parrafo diez y ocho estados de obser-
vaciones anemométricas, los seis primeros contienen el
numero de millas recorridas por el viento en las diferentes
horas del dia, durante los meses de Febrero 4 Julio 4mbos
Inclusive; en los seis de la segunda série estd consigna-
do el nimero de millas que el viento recorrié en la direc-
cion de cada uno de los ocho vientos principales, tambien
en todos los dias de Febrero 4 Julio inclusive; y por tlti-
mo, los seis de la tercera série contienen la duracion del
viento en horas en las ocho direcciones cuyo recorrido
consta en los cuadros de la série anterior.

2.° Se estudian los efectos de las olas y direccion de
la marejada en esta costa. El indice de las cuestiones tra-
tadas, es el siguiente:

Olas.—Marejada, su direccion dominante.-Vagas.-Que-
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dadas.—Altura de las olas.—Fuerza de las olas.—Dife-
rente efecto que producen las olas sobre las obras, segun el
estado de sus moléculas. — Profundidad 4 que llegan sus
efectos. —Consecuencias que se deducen para la forma de

los diques exteriores. _
3.° Las corrientes y resacas constituyen la materia del

parrafo cuyo indice puede dar ligera idea de la manera
como estan estudiados estos fenémenos; dice asi:

Corrientes generales y de la costa, su direccion é inten-
sidad.—Revesas, —Hileros.—Corrientes de marea. — Re-
sacas; por trasmision lateral; por desviacion gradual; por
reflexion.—Medios de evitar que las corrienfes y resacas
sean causa de perturbacion en el puerto.

4.° El ultimo de los parrafos destinados al estudio de
los agentes y fenémenos naturales que més directa rela-
cion tienen con las obras de puertos, trata de las mareas
¥y su resumen es el siguiente:

Mareas.—Marea solar y lunar.—Mareas semi-anual y
semi-mensual. —Mareas diurna y semi-diurna.—Desigual
altura de las pleas y bajas consecutivas.—Diferente altura,
de las pleas de sizigia.—Influencia de los vientos y la ma-
rejada.—Idem de la presion atmosférica.—Curvas de ma~
rea.—Carrera maxima de la marea.—Idem minima.—
Idem media.—Nivel medio.—Establecimiento del puerto.
—Unidad de altura.—Coeficientes de marea.—Observa-
clones,.

Acompanan 4 este parrafo doce estados; en los seis pri-
meros se consignan las horas de plea mar observadas y
calculadas durante todos los dias de Enero & Junio inclu-
sive. T.os seis estados siguientes contienen, tambien dia-
riamente, las alturas de la oscilacion de la marea ohser-
vada y calculada durante el mismo periodo de fiempo in-
drcado anferiormente.
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RESUMEN DEL CAPITULO Ii1.

1.° El capitulo III de la memoria empieza por estudiar
las condiciones generales & que deben satisfacer los puer-
tos; trata luego de las especiales de esta costa y enfra en
una descripelon sumaria de la parte comprendida entre el
cabo de Pefias v el de Torres.

2. Continua despues la descripeion detallada de la
costa entre el cabo de Torres v el de San Lorenzo, siendo
esta parte la primera que se incluye en el informe corres-
pondiente & este capitulo.

3. Para dar una idea del grado de confianza y exac-
titud que pueden alcanzar las operaciones llevadas & cabo
para el levantamiento del plano en la parte de costa com-
prendida entre los cabos éntes citados, se copia en el in-
forme integro el método seguido en estos ftrabajos y ope-
raciones practicadas para llevarlos & cabo; el indice de es-
te parrato dice asi:

Operaciones topograficas para el levantamiento del pla-
no de la costa.—Su extension.—Orden de ejecucion, —Li-
mite de exactitud probable.— Operaciones de detalle. —
Contorno de la costa.—Lineas de baja y plea mar.—Al-
turas de los cabos de Torres y San Lorenzo.—Curvas de
nivel en el Humedal.—Idem en Santa Catalina.—Plano de
la poblacion,—Trazado de la meridiana.

4. DPor la misma razon que el parrafo anterior se in-
cluy6 en el informe el relativo al sondeo, en el cual ade-
mas de explicarse el 6rden, método seguido en las opera-
clones v grado de exactitud probable, se hace una breve

3
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descripcion de los bajos tanto exteriores & la concha de Gi-
Jon, como los en ella comprendidos; el indice es el si-
gulente:

Sondeo, sistemas empleados.—Sondeo de los bajos exte-
riores.—Amosucas del Oeste.—Punta de Amandi.—Mar-
tin.—La Moral.—Amosucas del Este.—Aviado.—Linea de
la Punta del Cervigon al caho de Torres.

Sondeo detallado de la zona en que pueden ejecutarse
obras para el ensanche del puerto.—Grado de exactitud
probable. —Dificultad de determinar la naturaleza del fon-
do.—Operaciones de comprobacion.—Curvas de nivel, pla-
no 4 que estan referidas. .

Bajos interiores ¢ de la Concha.—La Osa.—La Figar. —
Serrapio de mar.—Piedra de San Justo.—Piedra de la
barra 6 del Cervigon.—Piedra de Juan Sancho.—Serra-
p1o de tierra.—Piedra del Hueso.—Piedra del Vendaval.
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RESUMEN DEL CAPITULO IV.

Trata este capitulo de las condiciones generales de la
zona en que pueden ejecutarse obras de ensanche. Se exa-
minan despues las diversas obras que pueden proyectarse
en esta zona y se comparan bajo los puntos de vista nau-
tico, comercial y economico.

Se incluye en el informe el exdmen general de las obras
gue pueden proyectarse al Oeste del Cerro de Santa Cata-
lina y las condiciones de esta parte de la zona estudiada.
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RESUMEN DEL CAPITULO V.

En este capitulo se discuten detenidamente, los diversos
sistemas de construccion de diques, tanto de escollera co-
mo de fabrica concertada, adoptando esta ultima por las
razones siguientes:

- 1. La menor perturbacion que produce, fuera del es-
pacio abrigado, porque las escolleras se convierten 4 veces
en verdaderos escollos:

2.° Por su mayor estahilidad:

3.7 Por su menor coste:

4. Porque se hacen en menos tiempo que tambien va-
le dinero y mucho, cuando de la construccion de un puerto
depende la prosperidad de una comarca; y mds que dinero,
s1 puede servir de refugio, donde es muy necesario.

Para la construccion de la fabrica concertada, se adop-
tan bloques artificiales de hormigon hidrdulico, que ofre-
cen sobre los naturales, la ventaja de poderlos emplear de
las dimensiones que se crean necesarias para ohtener des-
de luego una estabhilidad que no se conseguiria con aquellos,
y evitar por lo tanto los destrozos que los temporales ha-
cen en construcciones con piedras de poco peso. Puede
tambien con grandes bloques avanzar la ohra mas rapi-
damente que empleando piedras naturales necesariamente
de menor tamano.

Se prefieren los bloques 4 los sacos de hormigon, porque
estos necesitan sumergirse en el momento de estar 4 pun-
to de fraguar y hacerse por lo tanto cuando vin 4 em-
plearse y muy cerca del punto donde han de colocarse; lo
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cual haria que esta no pudiese adelantar sino con gran
lentitud. Ademds hay dificultad, en la practica, imposibili-
dad puede decirse, de que en una obra de mucha conside-
racion todos los sacos se sumerjan precisamente cuando
conviene, ni un minuto antes, n1 un minuto despues. Con
los bloques se evitan estos inconvenientes porque se tie-
nen hechos con anticipacion, pudiendo desecharse los que
resulten defectuosos.

Tambien se examina detenidamente el parecer de los
que opinan que los morteros hidraulicos fabricados con ce--
mento de Zumaya, no resisten la accion quimica del agua,
del mar, contra cuya opinion se presentan razones y he-
chos observados en varias obhras y en el puerto de Gijon.
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CAPITULD V.
]leseﬁ;ncmn del _pw;we{:tm

Segun se deduce de la idea general que hemos dado al
tratar de las obras que podian ejecutarse al Oeste del Cer—
ro de Santa Catalina, el espacio que haya de abrigarse
esta comprendido entre dos diques, uno que por su posi-
cion denominaremos del Norte y que avanza al mar mas
que el otro que llamaremos del Sur.

LoNGITup DE L0S DIQUES. —Ambos arrancan de tier—
ra, el primero de un punto préximo ai faro de Santa Ca-
talina, en el Cerro del mismo nombre; comienza con una
curva de 870 metros de radio y 551,68 de desarrollo, si-
gue una alineacion recta de 210 metros y luego una curva
de 100 metros de radio y 104,99 de desarrollo, continna,
una alineacion reeta de 186 metros hasta el extremo que
termina por una semi-circunferencia de 10 de ridio.

Ll dique del Sur arranca de un punto situado entre la
ria de Vaones y el cerro de Corona, empieza con una
alineacion recta de 669,00 metros de longitud, sigue en
curba de 795 metros de radio y 360,75 metros de desar—-
rollo y continna en recta 514,70 metros, terminando como
el anterior por una semi-circunferencia de 10 metros de
radio.

Las dimensiones anteriores son todas contadas sobre los
ejes de ambos diques.

CONDICIONES Y ACCIDENTES DEL FONDO EN LA TRA7A DE LOS
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DIQUES. —Enumeraremos brevemente las condiciones v ac-
cidentes del fondo en la parte que comprende la traza de
los diques. El del Norte corta la linea de baja mar equinoc-
cial 4 los 35 metros del arranque; el fondo es de roea y
desciende rapidamente teniendo 5 metros de calado 3 los
161,80 metros, y desde este punto, excepcion hecha de
uno que se encuentra a 200,40 metros del origen, conti-
nua aumentando la profundidad; corta & la curva de 10
metros & los 320,78 y 4 los 359,78 atraviesa un placer de
arena con calado de 11,00 término medio, & los 446,78
vuelve la roca y continta el fondo con ligeros aceidentes
disminuyendo el calado en general entre las distancias
482,98 y 715,78 al origen, siendo el minimum en este jn-
tervalo 6,80 metros, & los 791,38 vuelve & cortar 4 la
curva de 8 metros, continuando con esta ¢ mayor profun-
didad hasta el fin, y atravesando otro espacio de arena
entre las distancias 803,38 y 1032,67, terminando la ca-
beza su fondo de roca y 4 la distancia 1052,67 que es la
longitud total del dique contada sobre el eje. El dique del
Sur puede construirse en seco aprovechando la baja mar
en los primeros 563,00 metros que median entre su arran-
que y la baja equinoccial, desde este punto el fondo conti-
nua descendiendo hasta los 846,00 metros en que alcanza
la profundidad de 4,85 metros, se eleva luego hasta los
941,195 al origen para volver & descender hasta los 1067,75
en que tiene 6,60 metros de calado y atraviesa un peque-
no placer de arena de 62 metros ascendiendo fuego el ter-
reno hasta la distancia de 1120,05, comienza otra vez &
descender 4 los 1180,05 llegando al calado miximo de 8,00
metros a la distancia de 1314,65 del origen, atravesando
una extension de arena de 166,00 metros, disminuye lue-
go el calado hasta 6,00 metros 4 los 1377,15, llegando &
7 metros a la distancia de 1485,65 y teniendo la cabeza su
asiento sobre uno de los erestones de la piedra de San Jus-
to con calados de 5,00 4 5,50 metros y 4 1544,45 metros
del origen del dique.

SECCION TRASVERSAL DE LoS DIQUES.—Indicada ya la for-
ma de la seccion trasversal de los diques al tratar del siste-




ma de construceion adoptado, réstanos solamente dar a co-
nocer sus dimensiones y la manera de estar distribuidos
los distintos materiales que componen.el cuerpo de la cons-
truccion.

Hasta dos metros sobre la linea de baja mar equinoceial
ya digimos que se consideraba ©€omo fabrica constante-
mente sumergida y por lo tanto hecha de distinto modo
aungue no con diferente material.

En los puntos en que el terreno €s de roca se igualara
esta con hormigon eminentemente hidraulico, hasta enra-
sar 4 la altura necesaria para que entre el plano del hor-
migon v el de haja mar puedan sentarse una, dos, tres 6
mas hiladas de blogues artfificiales y como tienen dos me-
tros de altura, aquella deberd ser siempre un mulfiplo de
este numero, Por la parte exterior 6 del mar se colocaran
siempre dos bloques uno & soga y otro a tizon, formando
asi un muro de einco metros de espesor, pues los bloques
tendran 3X2x2 cubicando por tanto 12 metros y seran
todos iguales para facilitar el asiento; por la parte interior
s6lo se colocard una fila & tizon formando asi un muro de
tres metros de grueso; estas dos partes del dique se ligaran
entre si por muros trasversales -de 4 metros de grueso al
nivel de haja mar y espaciados de 20 en 20 metros; el 1n-
térvalo comprendido entre los muros exterior ¢ interior y
los trasversales se rellenaré con piedra del tamafio que den
las canteras, mezelada de modo que los huecos se reduzean
al minimum. El talud tanto al exterior como al interior,
serd de un quinto que consideramos mas que suficiente pa-
ra el asiento, no habiendo ventaja para la estabilidad en
aumentarlo y teniendo el inconveniente de llevar mayor
cantidad de material 4 medida que hay mas profundidad.

7OCALO DE LOS DIQUES.—A partir del nivel de bhaja mar
equinoccial hasta el de mareas muertas, el relleno de pedra—
plen se suprime para sustituirlo por un hanco de hormigon
que cnlace en toda la extension de los diques las dos hila-
das superiores, que segun digimos estan 4 la altura en que
la accion de las olas es mas destructora y temible. Por la
parte exterior gqueda una hangueta ¢ berma de un metro,



“habiéndola reducido 4 cuarenta centimetros por el interior;
-el principal objeto al aumentar ol retallo exteriormente ha,
sido que de este modo puedan corregirse al llegar al enra-
se de esta parte las irregularidades cometidas en los re-
planteos inferiores y asiento de los bloques. Desde el nivel
del plano superior del zéealo empleza la parte que puede
construirse en seco aprovechando las mareas, y por lo tan-
to se modifica la manera de emplear el material. Todo el
~euerpo superior se fabricard con hormigon en masa encer—
rado en moldes de la forma conveniente.

CORONACION DE LOS DIQUES, — Fsta, parte tiene 11 metros
~de.ancho en la base v 10 4 la altura del pavimento inte-
rior, que se encuentra 4 5 metros sobre el zéealo 6 7,00
metros sobre la bhaja mar equinocceial, 2,50 metros mas alto
que la plea de mareas vivas ordinarias v 1,75 mas que las
pleas equinocciales extraordinarias. A la altura del pavi-
mento Interior quedan para ancho de éste G metros, y los
cuatro restantes forman el espaldon cuyo piso estd cineo
‘metros sobre el anterior, por la parte del mar lleva un
pretl de 1,70 de altura v 0,80 metros de 2rueso, con un
-contrafuerte interior de 0,60 metros en la coronacion, 0,80
metros en la base y 0,60 de alto, quedando por lo tanto
un anden de 2,20 metros para circular sobre el espaldon.
La parte superior del dique tampoco estard formada por un
macizo homogéneo, sino por dos, uno exterior de 5,00 me-
tros de ancho en la hase y 4,00 metros en la coronacion,
~con 10,00 metros de altura hasta la misma, y otro inte-
rior de tres metros de ancho tanto en la hase como en el
pavimento y cinco metros de alfura; el paramento de este
ultimo serd vertical y el del primero formado por un arco
de circulo de 25 metros de radio hasta el principio del ca-
veto que forma la cornisa, que estd 4 su vey formado por
-otro arco de 2,00 metros de radio, terminando despues por
una faja plana y presentando un saliente ¢ resalto sobre el
paramento de 0,80 metros: desde la parte superior de la,
cornisa al piso del espaldon queda 1,00 metro, terminando
al exterior por el pretil cuyas dimensiones ya hemos indi-
-cado mas arriba. Para enlazar la parte interior y exterior
4
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- dela obra, se construiran macizos trasversales de hormigon
de 3,00 metros de ancho y 4 doble distancia que los (_16 la
parte sumergida; los intérvalos se rellenaran con piedra
que puede ser de menor tamaiio que la empleada con igual
objeto en la fabrica sumergida.

La altura del pavimento interior serd la misma para.

ambos digues hasta llegar 4 la semi-circunferencia de las
cabezas, donde se elevard el piso tres metros para evitar
que las olas monten sobre ellas al encontrarse sin el obsta-
culo que el espaldon les oponia. El principal objeto de este
aumento de altura en la terminacion del dique es gue des-
de €l se pueda dar auxilio & los buques que lo necesiten sin
temor de que las olas inunden la cabeza.
Bl espaldon en el dique del Norte tiene todo él la altura y
ancho que hemos dicho dntes, pero en el del Sur sdlo tiene
3,00 metros de altura y 3,20 de ancho desde el arranque
hasta el principio de la curva, es decir, en los primeros
669,00 metros; fadcilmente se comprende el motivo de esta
reduccion en las dimensiones, porque en esta parte las olas
tlenen menor altura y ademéds por su direccion con respec—
to al dique correran 4 lo largo de él sin elevarse mucho en
el choque.

(GALERIA DE SERVICIO EN EL PARAPETO.—En toda la longi-
tud del espaldon tanto del dique Norte como del Sur, corre-
ra una pequena galeria interior de 1,20 metro de ancho y
2,60 metros de altura, cuyo ohjeto es poder llegar & cu~
bierto hasta la cabeza en los dias de temporal en que las
olas pudieran rebasar el pretil y hacer peligroso el transito
por el dique, como sucede hoy en el de Santa Catalina. En
estas galerfas correrdn dos carriles sobre los cuales irdan las
vagonetas que sirvan para trasportar los cables que pue-
dan necesitarse al dar auxilio 4 los buques desde las
cabezas.

- MuELLES DE RIBERA,—Los diques como hemos dicho ar-
rancan de tierra, pero quedando entre las lineas de plea y
baja mar un gran espacio, puede aprovecharse para cons—
trucciones urbanas y almacenes con solo construir muelles
de ribera. El del Norte comenzara en la cabeza del actual.




w @l

dique de Santa Catalina, cuyo espaldon se hard desapare-
cer por Innecesario; en la primera alineacion tendra
220,00 metros, volverd luego al N. E. en una longitud de
100,00 metros y con direccion al E. y linea de 350,00
metros llegard al dique del Norte. El calado 4 lo largo de
este muelle varia entre 2 y 4 metros en baja mar viva,
equinoccial. Con este muelle se gana al mar una superfi-
cle de 66.800 metros cuadrados sin contarlo que se ha-
ya de desmontar en el cerro de Santa Catalina al es-
traer piedra para hormigon y tierras para relleno.

El muelle de ribera del Sur tiene dos alineaciones, la
primera de 300 metros que descontando H0 de la hoca de
la darsena que se proyecta en la ria de Vaones deja 250
utiles de linea de atraque, la segunda alineacion tiene 620
metros, el calado varia de 1,00 & 2,00 metros en baja mar
viva equinoceial. La superficie ganada al mar hasta la linea,
de plea asciende & 316.800 metros cuadrados sin confar
el espaclo que se destina a ddrsena y diques de carena; de
-esta considerable exfension se reservan 133.800 metros
cuadrados & muelles, almacenes y zona de puerto y los
182.200 metros a construcciones urbanas.

DARsSENA EN NATAHOYO.—Aprovechando el canal natu-
ral que hoy existe en la ria de Vaones se deja por él en-
trada & una ddarsena abierta, cuya superficie sera de 97.200
metros cuadrados y que proporcionard un desarrollo de
muelles de 1.900 metros lineales, el fondo en la actualidad
es de arena en el centro y roca en los costados, quedando
la mayor parte en seco en baja mar viva equinoccial, pero
una vez ejecutadas:las obras, se rebajard el suelo hasta 3
metros bajo el cero de la escala, con lo cual si bien queda-
ran barados en mareas vivas la mayor parte de los bar-
€08, N0 sufriran por esta circunstancia puesto que en este
sitio no habra resaca alguna y tienen aun bastante agua
para estar apoyados. En el ante-puerto actual sélo quedan
de 1,00 metro a 1,50 en el punto donde bharan los barcos,
no tienen muelles donde abarloarse, y sin embargo es muy
raro que se quebranten, y cuando esto sucede es en los dias
en que las resacas les hacen dar fuertes pantocazos al em-
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pezar a barar ¢ al repuntar la marea. La escavacion se-
hard en seco para lo cual los muros se construiran imper-
meables y se cerrard la boca con una ataguia de hormi-
gon, los productos servirdn para rellenar los terrenos ad-
yacentes y de este modo puede obtenerse un gran espacio -
flotable en sitio muy abrigado con un coste pequeiio.

MUELLE EN EL DIQUE DEL SUR.—Ademéas de la linea de
muelles que proporcionan los de ribera y de la drsena de-
Natahoyo, consideramos como sitio abrigado y propio para:
el traque el dique del Sur desde el arranque del muelle de
ribera en una extension de 600 metros, teniendo en la casi
totalidad de esta linea de 4 4 & metros de calado en baja
mar viva equinoccial. Para que no haya necesidad de dar
la vuelta por el canal del Carrero para pasar de la curva
de 3 metros exterior ¢ al N. de la piedra del Vendaval y
la del mismo calado al Sur se proyecta volar este bhajo en-
tre esos dos niveles, lo cual no es costoso por la poca lon-
gitud que media entre ellos.

UONDICIONES DEL ESPAGIO ABRIGADO. — Descritos breve-
mente los diques, muelles y ddrsena que constituyen el pro-
yecto, veamos cudles son las condiciones del espacio abri-
gado. Consideraremos primero las superficies que ocupan
los diversos calad ospor dentro de las lineas interiores de los
diques del Norte y del Sur, tomando el terreno como existe
actualmente, es decir, sin los muelles y ddrsena que se pro--
yecta ni la limpia de la piedra del Vendaval del Carrero.

kil espacio abrigado comprende una extension de metros
cuadrados 1.271.987 hasta la linea de plea mar, de estos
quedan en seco 493.880 metros cuadrados, restando por
lo tanto cubiertos constantemente por el agua 778.107
metros cuadrados: en esta considerable superficie, los cala--
dos se encuentran distribuidos del modo siguiente:

Calado mayor de 12 metros en.... 1.800 mts. cuads.
» » iy ex. 13.400 1d.
» » 10 » en.... 40.800 id.
» ISl R B en.... 9027 1d.
» » 8 €l .. 125.127 1d.
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Calado mayor de 7 metros en,. . 172.207 mets. cnads.

» » 6 » en. .. 2929907 id,
» » Do ... 276067 id.
» » gl Gl 18200140 1d.
» » 3 » én.... 403.980 1d.
» » 20 €l....  DHI2.5H40 1d.,
» » Iy en .. i 078 . 740 1dl.
» » O el R 07 id,

Vemos pues que los mayores buques blindados pueden
tondear en el ante-puerto, quedando para ellos una SU~
perficie de 79.527 metros cuadrados ¢ sean proximamen-—
te 8 hectdreas. Para los mayores barcos de comercio que-
da una extension de 172.207 metros cuadrados, y pode-
mos considerar como calado util comeracial cualquiera que
sea la naturaleza del fondo el superior & 4 metros en baja
mar viva equinocial, porque si hien algunos barcos tienen
mayor calado, otros no necesitan ni aun esta cota de agua,
Y Pueden colocarse en sitios en donde Ia profundidad sea
mayor los grandes y los menores mas en tierra, quedan
por lo tanto disponibles para la estancia de bhuques cual-
quiera que sea el estado de la marea Yy naturaleza del
fondo 320.140 metros cuadrados sin construir mas que los
diques exteriores ni hacer trabajo alguno de limpia en el
espacio que abrigan. -

NATURALEZA DEL FONDO.—En esta, superficie el fondo es
desigual encontrandose en algunos trozos arena y en otros
roca, la primera -comprende Ia mayor parte 110.400
metros cuadrados desde la barra, hasta la Piedra de San
Justo, el dique del Sur y la piedra del Vendaval, con algo
del Carrero; hay otros dos placeres de 11.520 metros cua-
drados al Sur de este bajo, otro espacio de arena cerca, de
la boca de 16.000 metros cuadrados y mas al interior con-
tiguo al dique del Norte otro pequeno manchon de 7.200
metros cuadrados, todos los cuales reunidos dan un total
de arena de 145.120 metros cuadrados comprendidos en
calados de mas de 4 metros, resultando una relacion de
0,45 entre la superficie de esta y la ocupada por la roca.
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Hasta la linea de baja mar viva equinoccial actualmente,
s6lo existen 54.500 metros cuadrados en el alglte—puerto;
por lo tanto, ejecutados los diques, quedarian dentro
199.520 metros cuadrados de arena 6 sea 0,29 del espacio
total abrigado. Contando hasta el-nivel de plea mar ten-
dremos fondo de arena y fango en 28.600 metros cuadra-
dos de la darsena vieja, 60.000 en ia playa de Pando y
75 400 metros cuadrados en el rio de Vaones, cuyas tres
partidas dan un total de 164.000 metros cuadrados de
arena entre cero y plea mar, que sumadas con las 199.520
comprendidos hasta la baja nos dan 363.520 que represen—
tan el 0,29 de la superficie total. dSegun puede verse por
las anteriores cifras y relaciones el fondo no puede ca-
lificarse de bueno en el estado actual, puesto que casi el
71 pE lo constituye la roca, ¥y decimos casl porque para
establecer las relaciones indicadas no se han tenido en
cuenta pequefios manchones de arena y guijo que existen
entre las crestas de la Piedra de San Justo y en el canal
actual antes de llegar 4 la barra. Pero si hien repetimos
que el fondo no puede en absoluto afirmarse (ue sea hue-
1o, si creemos que los 363.520 metros cuadrados consti-
tuyen una extension suficiente de buen fondo, la cual pue-
de bastar para que todes los barcos cuenten con espaclo
en el tenedero firme aun suponiendo que no mejorase Ges-—
pues de realizadas las obras, lo cual no es posible porque
segun veremos, algunas llevan consigo la limpia de una
gran supercie de fondo y otras hacen muy probable que se
formen depositos en sitios en que actualmente son arras-
tradas las arenas. Esto ultimo tenemos por seguro que su-
cederd en el pozo que viene & quedar entre la curva de
10 metros y el dique del Norte donde hoy existe solamente
un pequefio placer de arena que sin duda recubre alguna
profunda concavidad de la roca. Estd en efecto probado
que la arena se deposita en sitios tranquilos al menos rela-
tivamente v tanto maés fina cuanto menor sea la agitacion
de las aguas; ahora, en la superficie arriha mencionada
se comprende que haya de ser dificil que los depositos de
arena permanezcan mas que en las grietas ¢ concavidades




profundas de la roca, porque esa parte forma una especie
de canalizo entre el Serrapio de mar por el Norte el
cerro de Santa Catalina y la barra por el Sur, y producién-
dose rompientes en ambos lados de este canal, durante los
temporales deben existir fuertes corrientes v resacas que
arrastren los depésitos que en tiempos honancibles puedan
tener lugar. Pero aun suponiendo que no llegaran 4 reali-
zarse esos depdsitos, cuando este espacio esté abrigado por
los diques y aun cuando no se haga mas limpia que la
necesaria para profundizar el fondo en la darsena de la
ria de Vaones, realizada esta tendremos una superficie
con fondo de arena ¢ fango en 382.620 metros cuadrados
que respecto a la total que despues de ejecutados los mue-
lles de ribera es de 876.587 metros cuadrados, representa,
el 44 por 100, relacion mucho mas favorable que la con-
signada mds arriba y que puede tener la seguridad de ob-
tenerse en cuanto se ejecuten las obras proyectadas. Hstas,
repetimos, que segun todo hace presumir y esperar, ha-
rian que el-fondo mejorase mucho aun en los puntos donde
no se haga limpia alguna. Como prueba, podemos citar lo
que ha sucedido en el ante-puerto cuyo fondo era en su
totalidad de roca; pues bien, despues de voladas las restin-
gas mas altas en todos los puntos donde hay tranquili-
dad, siquiera sea relativa, han ienido lugar abundantes
depositos de arena, enire los cuales se encuentran varias
especies de foraminiferos que como es sabido sélo pueden
vivir en sitios donde la arena no tiene movimiento, pues
en otro caso el roce de esta destruye sus delicados capa-
razones. Tenemos pues por seguro que en las partes mas
abrigadas, habrd depdsito de arenas, que serd beneficioso
en un prineipio v que si llegasen &4 ser demasiado abun-
dantes, obligarian 4 recurrir- 4 hmpias periddicas para
mantener el calado necesario, como sucede en la darsena
actual y acontecera en la que se proyecta. Pero esto al
principio serd una ventaja y despues pequefio inconvenien—
te que obligarda 4 destinar alguna mayor suma para la
conservacion, pero gue no alcanzari nunca las proporcio-
nes de los depésitos que tienen lugar en algunos puertos
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del Mediterrdneo ¢ en bahias muy cerradas en las cuales
desaguan rios como en Pasages.

~ DISTRIBUCION DEL ESPACIOG ABRIGADO.—Indicadas las con-
diciones de calado y tenedero que reune la superficie en
que se proyecta la ampliacion del puerto, veamos que area
comprende cada una de las partes que la constituyen:

En la darsena aetual.. . .. 28.700 MTs: CUADS.
Ante-puerto actual y ensanche en
eonBtruCceion. /o .. Bh s 111.600 1d.
En la nueva darsena de la ria de
Yaones, ... R s Sy e e 92200 id.
e
Total de superficie en el puerto..... 237.500 1d.
Idem 1d. en el ante-puerto..,.. 639.087 1d.
R
Total de superficie flotable..... Sheies DR 7 1d.

De esta superficie tendremos la darsena y una parte del
ante-puerto aectual que descubren en baja mar equinoceial,
mientras que otra parte (5,5 hectareas proximamente) y
la darsena que se proyecta, conservan de 1 4 3 metros de
agua en el ante-puerto y tendrd tres en la nueva dirsena.

Resulta por lo tanto que en la parte destinada 4 dirse—
na y puerto, muchos barcos quedarin barados en las ma-
reas vivas, pero algunos tan poco liempo, que casi no
puede contarse ésto como inconveniente, 6 es muy pe-
queno. Veamos en efeeto lo que sucederd en la nueva dipr—
sena de la ria de Vaones. Hemos dicho que el fondo que—
dard tres metros mas bajo que el cero de la escala; este ya
hemos visto que puede considerarse como un minimum
absoluto y por lo tanto nunca habra menos agua en di-
cha ddrsena. En las mareas vivas equinocciales que en el
trascurso de un ano vienen & tenmer sus maximos en 24
dias, quedara como minimum medio 3,625 metros y ma~
ximum tambien medio 8,075. En 120 dias la carrera de
la marea pasa de 3,00 metros, siendo su término medio en
los mismos 3,20 metros, y por tanto los niveles de agua
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-en la darsena de 7,475 en plea y 4,279 metros en baja.
En 153 dias la earrera media no excede 4 2,40 metros y
los niveles correspondientes serdn 7,075 v 4,675 metros. En
los 68 dias restantes del afio el término medio de la earrera
es 1,60 metros y los niveles en la dirsena 6,675 y 5,075.
En fin, estando el nivel medio 4 la cota 2,875 de la esca~
la, el calado oscilard sobre y bajo 5,75 mas 6 ménos segun
sean las mareas vivas 6 muertas y en las proporciones in-
dicadas por las cifras anteriores, de las cuales resulta que
aun en las menores mareas podran entrar, salir y moverse
en la dirsena buques de 6,50 metros de calado, no necesi-
tando consultar el estado de la oscilacion los que no pasen
«le 5 metros. Doscientos setenta y tres dias podran efectuar
iguales maniobras barcos que calen 7,00 metros en plea
mar y a toda hora los que no pasen de 4,00. Por ultimo, en
24 dias pueden entrar buques de 8,00 metros en plea, pero
todos los que tengan mds de 3,50 metros de calado, tienen
que adelantarse & la baja mar ¢ esperar & que pase para
efectuar sus maniobras. De todo lo expuesto resulta con
evidencia, que si bien la ddrsena es abierta y de mareas, la
casl totalidad de los barcos que la frecuenten estarin a
flote siempre, v los demds barados poco tiempo; y por lo
tanto para los primeros, es decir, para la generalidad, no
puede considerarse como una ddirsena de mareas, puesto
-que no necesitan tener en cuenta el estado 6 fase de este fe-
nomeno al efeetuar sus maniobras. |

S1 4 esto agregamos que en los 600 metros lineales del
dique del Sur que pueden servir para atracar, hay de 4 4
& metros de agua en baja mar viva equinoccial, v que en 32
hectéreas quedan en la misma fase de la marea de 4 4 12
metros, mutil es esforzarse en demostrar que 4 mas de la
parte del puerto en la cual solo podran efectuar los harcos
sus maniobras en ciertas horas, hay espacio suficiente pa-
ra que un gran numero de ellos entren, salgan y cambien
de fondeadero y estén a flote en todas las fases de la marea.

DISTRIBUCION DE LA ZONA DEL PUERTO Y TERRENOS GANA-
DOS Al MAR.—La zona del puerto tiene anchos distintos
segun se ha considerado que habrd mas ¢ ménos movi-
B
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miento comercial enla parte de muelle que la limita. Asi
tenemos, que en el frente del muelle del Norte solo se de-
jan 30 metros, porque el trafico sera menor que en el del
Sur y en los de la nueva darsena, por eso & estas zonas se
ha senialado el ancho de 40 metros & la primera y 60 me-
tros & la segunda. Tal vez pareceran exageradas tales la-
titudes, pero debe tenerse en cuenta que por ser esta parte
del puerto mds abrigada y encontrarse proxima & las esta-
ciones de las dos vias férreas que tienen su término en es-
ta villa, se ha de acumular en ellas la mayor parte del mo-
vimiento del puerto, tanto decarbones y minerales como
de carga- general. Enla zona del puerto deben ademas
existir almacenes de depdsito cubiertos, 6 nd, segun la clase
de mercancias & que se destinen, para que los harcos pue-
dan descargar en ellos inmediatamente en el caso de no
tener estas destino y medios de trasporte para el in-
terior, por lo cual se dividird el ancho en fres partes
iguales, destinando la primera & gruas y vias, la central &
almacenes de depdsito cubiertos, ¢ & la intemperie si son
para carbones ¢ minerales, y contigua 4 las casas la ter-
cera para carros, tramvias, ete. Es ademds una gran ven-
taja para el comercio y la navegacion disponer de mucho
espacto, porque la falta de él se traduce en dificultades y
retrasos en todas las operaciones que en nltimo término
resultan mds costosas por este motivo. En este caso es mis
necesario por la naturaleza de las mercancias que consti-
tuyen la mayor parte del trafico tanto de importacion co-
mo de exportacion y porque disponiéndose de terreno sufi-
clente seria imperdonable falta no dejar el espacio necesa-
rio para que el movimiento comercial del puerto se haga
en las mejores condiciones. En efecto, 4 pesar de destinar
152.680 metros cuadrados para zona y almacenes de de~
pdsito, aun quedan disponibles 231.000 metros cuadrados
que sumados con 15.000 metros cuadrados que serd pre-
ciso desmontar en el ecerro de Santa Catalina, para estraer
materiales, dan un total de 246.000 metros cuadrados
para edificaciones urbanas, y como en toda esta superficie
la mayor linea es la de los muelles en la cual va queda




agEi

una ancha calle, deduciremos 114 para las interiores y re-
sultara en definitiva una extension de 184.500 metros (1)
cuadrados disponible para la venta y construccion de ca-
sas, sin contar los almacenes de depdsito. Esta considera—
ble superficie estd situada en puntos de la poblacion en
que tiene ya el terreno un gran valor hoy dia y no es
aventurado afirmar que ejecutadas las obras éste s dupli-
cara en un periodo de tiempo no muy largo; v por lo tanto
la venta de estos terrenos disminuye en una no desprecia-
ble cifra el sacrificio que es necesario hacer para la cons-
~ truccion de un gran puerto en (ijon,

PR e ke
- " e e i 0% 0]
(1) Hecha la distribucion en manzanas, aunque sin caracler de definitiva, vesultan 212.000
metros cuadrados para construceiones urbanas.
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COMPARACION

- de Ias obras proyectadas en Gijon y emn ¢l WMusel,

T B S R L R et e Pty

Para establecer la comparacion entre el puerto proyec-
tado en el Musel, y el que se proyecta para ampliar el
.. de Gljon, nada nos parece tan conducente eomo examinar
hasta qué punto satisfarian uno y otro las principales con-
diciones que deben llenar los puertos de refugio vy los co-
merciales, De estas se comprende que no todas tienen la
misma importancia y las encontramos clasificadas gene-
ralmente en necesarias y relativas, de las cuales se dedu-
cen las de trazado.

Asi se clasifican en la Memoria que acompana al pro-
yecto de puerto de refugio en el Musel v no tendriamos in-
convenlente en seguir el mismo dérden que en el citado
trabajo, si no encontraramos la importante omision entre
las condiciones necesarias de que el puerto se tome direc-
tamente con el mayor numero de vientos posible y especial-
mente con los tormentosos. Apenas se concibe como no
figura en primer término y casi estamos por decir aparte
de las ofras, porque tratandose de un puerto de refugio,
esta condicion dista mas por su importancia de las otras
calificadas de necesarias, que estas de las relativas. Sa
comprende, en efecto, que todo el abrigo y tranquilidad
que pueda enconirar un buque en el mas resguardado puer-



to, son inutiles sino logra entrar en €l con los vientos tor=
mentosos, es decir, cuando es mas necesario.

Hecha esta advertencia, seguiremos el ¢rden que esta-
blece el Sr. Perez de la Sala en la primera parte de su 7rg-
tado de Puestos, indicando cuales condiciones correspon-
den en la Memoria del proyectado de refugio en el Musel,
a las que vayamos estableciendo. |

«Un puerto, dice el senor la Sala, ha de poseer, en pri-
»mer lugar, puntos de reconocimiento que lo hagan fiecil
»de reconocer & distancia, para que el buque se prepare de
»antemano & tomarlo sin correr el azar de no aleanzarlo
»por no haber seguido en tiempo oportumo la direccion
»conveniente.» Esta misma condicion se incluye en la Me-
moria del puerto de Refugio del Musel como la 5.2 de las
necesarias, y no es menester que nos detengamos 4 exami-
nar hasta que punto la satisfacen ambos emplazamientos,
porque los dos son 1guales bajo este respecto.

ABRIGO DE LA MAREJADA, DEL VIENTO Y DE LAS CORRIEN-
TES. —(Condiciones necesarias 1.7, 2.7 y 3.2 de la Memoria
del proyecto en el Musel. Dice el sefior la Sala: «El puer-
»to debe estar al abrigo de la marejada y la direccion de
»ella debe estudiarse cuidadosamente para situar la hoea
»0 entrada. La marejada tiene en la proximidad del puer-
»to mas influencia sobre la marcha del buque que en alta
»mar; la menor velocidad que entonces lleva el buque, le
»hace gobernar peor, el espacio donde le es permitido mo-
»verse y por donde ha de pasar es mas reducido y si en la
»entrada falta el vienlo corre el resgo de perderse.» (1)

»Por todas estas razones conviene situar el puerto al
»abrigo de la marejada y resguardado de ella por una 6
ymuchas puntas salientes que rompen su fuerza. Uno de
»los problemas mds vmportantes para fijar la situacion del
spuerto, seria determinar hasta qué distancia se estiende
»la influencia de una punta como abrigo, y en donde se ha-
»ce sentir mds su mfluencia; este resultado solo es posible
»obtenerlo en cada localidad por medio de la ohservacion

(1) Las palabras subrayadas indican la importancia para el caso presente de Ja idea que ex=
presan; no que estén del mismo modo en la obra que se cita.
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»y varlara con las circunstancias de la situacion, de la
»mar, del viento, ete. Desde aquel punto en que ha queda-
»do amortiguada la marejada, las olas volverdn 4 formarse
»creciendo & partir de él hasta tomar un méaximun de in-
»tensidad. | |

» Aungue el puerto deba situarse al abrigo de las puntas,
»10 es esto decir que sea oportuno establecerio en las punias
118 aS; ANTES POR EI, CONTRARIO, CONVIENE HUIR DE ELLAS
»POR LAS RAZONES YA EXPUESTAS. Queda dicho que sobre
»ellas solian desarrollarse violentas eorrientes conocidas
»con el nombre de raz marée y que tanto las puntas mis-
»mas como las prolongaciones submarinas dan origen &
»otras corrientes que alteran el régimen de la costa é in-
»fluyen y modifican la marcha del buque sometido & ellas. »

Segun Lemos indicado en la memoria del puerto del Mu~

sel se dice «que la localidad en que se haya de establecer
»un puerto de refugio, debe estar naturalmente resguar-
»dada de la accion dé la marejada, lo cual quiere decir
»en esta costa que debe estar abrigada del rumbo del N. O.
»que s el que marca la direccion de aquella. »
_ Porlo que se ha copiado del tratado de puertos del Senor
la Sala, vemos que hay perfecta armonia en cuanto 3 la
necesidad de proporcionar 4 todo puerto abrigo de la mare-
jada, pero en la memoria del puerto del Musel se afiade
que debe tenerlo naluralmente y esto no puede conseguir-
Sé mas que por medio de algun cabo 6 punta saliente sobre
la cual choque la mar.

Ya se comprende que este abrigo natural, no es mas que
relativo- y no bastante, puesto que es necesaria la cons—
truccion de un puerto de refugio; lo que no es evidente ni
aun claro, ¢és que el puerto deba situarse precisamente en
la Inmediacion y al redoso de la punta 6 cabo que le pro-
porciona el abrigo; porque como dice ‘el sefior la Sala, con-
viene huir de la proximidad de las puntas, siendo mas vio-
lentas cerca de ellas, las corrientes que alteran el regimen
y modifican la marcha del buque. Lo que es preciso deter—
minar en cada caso, es la distancia 3 que llega el abrigo .
del accidente ¢ promontorio que defiende de ]a marejada.
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Kin el caso presente debemos hacer constar que la pro-
longacion submarina del cabo de Torres se estiende poco
y aunque no tenemos observaciones exactas sohre el parti-
cular, la naturaleza del fondo y la profundidad, indican que
la rompiente de Riastaches no debe estenderse % mas de
<00 metros al N. E. del cabo; pero no por eso deja de ser
un inconveniente tener que pasar sobre este escollo para
tomar el puerto proyectado en el Musel y puede asegurarse
que con tiempo y mar gruesa, ningun harco pasard tan
cerca del cabo de Torres como se supone en el proyecto y
€8 necesario para tomar el puerto. Bajo este punto de vista
el emplazamiento en Gijon ofrece ventajas evidentes, v si
bien el abrigo que presta el cabo de Torres no es tan com-
pleto como en el lado opuesto de la concha, es suficiente
para que combinado con el que proporcionen los digues no
tengan los barcos nada que temer de la accion de la ma-
rejada.

Respecto 4 los vientos dice el sefior Ia Sala. «Tambien
»el puerto deberd estar abrigado de los vientos tormento-
»808 por las tierras contiguas, por eso las costas altas son
»mas aproposito para ello que las playas bajas. Las pun—
»tas son igualmente perjudiciales porque despiden rachas
»de la parte de tierray desatracan los bugues ¢ impiden to-
»imar (a entrada. En las twimediacciones del puerto los vien—
»tos deberdan ser segundos sin rachas ni contrastes.» _
0l Sr. Regueral dice en su memoria condicion 2.% de las
necesarias. «Debe ademas estar naturalmente abrigada de
»los vientos del 8.” y 4.° cuadrante, que son en esta costa
»los mas tormentosos en la estacion de invierno y de los
»que por consiguiente debe ofrecer & los buques el puerto
»de refugio el principal amparo.» En las anteriores lineas
hay un error de concepto que es necesario rectificar: los
harcos no necesitan en esta costa amparo de'los vientos,
sino de la mar que estos levantan y sobre todo de los dos
elementos reunidos que es lo que constituye el temporal: si
los vientos del 4.° cuadrante no recorriesen una estensa
linea de agua y no levantasen por esta causa grandes olas,
poco 6 ningun peligro ofrecerian para los buques con tal




que por su direccion no los echase sobre la costa. En gene-
ral el viento no es un peligro grave para los barcos, & me-
nos que tenga la intensidad de los huracanes ¢ ciclones de
los mares tropicales, 6 constituya travesia y el buque no
pueda zafarse de la costa. De suerte que no se pensaria en
puertos de refugio para los Oestes y Noroestes, como no se
piden para los Nordestes y Estes si aquellos no viniesen
acompaiados de mar. Hecha esta aclaracion respecto a la
influencia de los vientos; es evidente que & 1gualdad de
otras condiciones serd mejor el puerto donde menos moles-
ten. ;Y como puede esto conseguirse para uno de refugio
en la costa cantibrica?

Segun el Sr. Regueral situandolo a la falda de una ele-
vada montana. Pero estd fundada en la observacion la opi-
nion de que las puntas son igualmente perjudiciales respec—
to al viento porque despiden rachas de la parte de tierra y
desatracan los bugues ¢ vmpiden tomar la entrada. Si esto
sucede con las puntas en general ;qué no acontecera con
la de Torres dada su forma y condiciones especiales? Avan-
za al mar sobre toda la costa con gran altura y escarpes
casl verticales, por consiguiente el viento al chocar contra
ella tiene que ser reflejado por este obstédculo v cuando lo
haya rebasado, se precipita por la opuesta ladera como
furiosa cascada produciendo vertiginosos remolinos. Asi
acontece en efecto, va sea el viento bonancible como el
Nordeste, ya duro como los Oestes v Noroestes, sienipre
en las mmediaciones del cabo sopla racheado y se esperi-
mentan contrastes. Y no vale citar pareceres en confra
que no pueden apoyarse en la esperiencia; dada una mon-
tana que avanza al mar un kilémetro al Oeste v mas de
dos al Este, de laderas escarpadas con alturas de 130 4
80 metros, necesaria, indefectiblemente tienen que refle-
Jarse los vientos al chocar contra ella y los que pasen por
cerca de su cima precipitarse despues de rebasarla produ-
ciendo torbellinos que llegan hasta el mar; 4 no demostrar
que los fluidos siguen en la proximidad de Torres leyes dis—
tintas que en las otras montanias, tiene que soplarel vien—
to racheado y se han de sentir contrastes en su cercania.
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-De modo que el abrigo que de los vientos tormentosos pro-
porcione & los buques que estén en e puerto serd grande,
no cabe dudarlo, pero tampoco puede negarse que para
aleanzarlo, tienen que pasar por una zona donde & cada
paso tendrdn el viento escaso y largo alternativamente y
lo que es mds grave Y peligroso, donde un contraste los
éxpone & un desarbolo. ;Qué le sucederd 4 un barco que
al intentar una de las viradas marcadas en la derrota del
Musel le venga una racha eseasa? Indefectiblemente per-
derd la virada por avante y con ella la posibilidad de to-
mar el puerto en el cual husea, refugio, y gracias si se en-
cuentra en condiciones de ponerse en franquia, porque lo
probable es que ya no le quede este recurso, sobre todo si |
le acontece el percance en 1a tercera, virada, entonces se
vera en mucho mayor peligro que si hubhiese seguido cor-
riendo el temporal.

Ya hemos visto que el sefior la Sala encarece la ventaja,
de que el viento sople seguido en las inmediaciones del
puerto, y esta condicion es mucho mag importante y ne-
cesaria que la de tener un abrigo pertecto despues de en-
trar en él. |

En el puerto que se proyecta en Gijon, por lo mismo que
s¢ encuentra mas lejos del cabo, sibien este no le resguar-
da tanto de los vientos, son seguidos y puede tener el hu-
que la seguridad de tomarle siempre que alecance la con-
cha. Por otra parte, si dentro no se hallara, perfectamente
abrigado de los vientos estandolo de 1a marejada, y no bha—-
biendo fuertes resacas en el fondeadero, la accion del vien-
to sobre la arboladura no serd tal que le haga zozobrar, ni-
aun que le moleste mucho. El ante-puerto actual estd tan
desabrigado de los vientos del 3.° y 4.° cuadrantes, como
lo estard el que se proyecta, y lo que hace trabajar & los
- barcos es la resaca y el no tener espacio donde moverse,
no el viento. Resulta, pues, que el abrigo de los vientos
sera menor en el emplazamiento de Gijon, pero el}mayor
que se disfrutard en el Musel, s6lo se alcanzaria & costa
de peligros graves y seguros para tomar el -p'uer'to..”

Respecto & las corrientes, dice el sefior la Sala: «Tampo-

6




»co las corrientes deberan molestar & los buques ni atacar
»4 las obras. Esta clase de agitaciones en el mar son mas
»nocivas que la misma marejada, porque & ellas son debi-
»dos principalmente los aluviones que obstruyen los puer-
»tos y los inutilizan.» La condicion 3.” de las necesarias
insertas en la memoria del puerto del Musel, viene & esta-
blecer lo mismo que el parrafo anterior; y como quiera
que bajo este punto de vista dmbos emplazamientos satis-
fagan del mismo modo esta condicion, no nos detendremos
en su examen.

F'ACILIDAD DE ALCANZAR EL PUERTO Y PONERSE EN FRAN-
Quis. — Respecto & la condicion de alcanzar el puerto y
ponerse en franquia, dice el sefior la Sala: «Conviene que
»el puerto se tome con el mayor numero de vientos, espe-
»cialmente de los tormentosos, Cuando asi no suceda, de-
»bera preceder al puerto un espacio abrigado 6 rada don-
»de el buque tenga facilidad de dar TRANQUILAMENTE bor-
»dadas sin ser ?fwlesmda por la marejada. »

«Ademas del abrigo que preste al buque en sus manio-
»bras, debera estar dispuesta la rada con relacion 4 las
»obras del puerto, de manera que no sea forzoso rendir la
»bordada cerca de los puntos sobre los cuales son mds fre-
»euentes iy peé&gmsas las corrientes, rachas y contrastes.
»Hste espacio abrigado sirve tamhien para dar fondo
»cuando el viento escasea ¢ falta, y hay temor de perder
»la bordada. »

Segun hemos dicho al principio, esta condicion exencia-
lisitma no esta incluida entre las necesarias en la memoria
del Musel y solo la primera de las relativas es en cierto
modo y no con exactitud equivalente, dice asi:

«Supuesta cierta derrota en los buques que acudan al
»amparo del puerto, conviene que la iocalidad de este sea
»abordable con el mayor numero posible de vientos, tanto
»rectamente como con el auxilio de bordadas, s1end0 tanto
»mas preferible aquella cuanto menor sea el numero de
»estas que haya que practicar, dado que existan las mis-
»mas circunstancias para ejecutarlas. »

Como se vé entrela condicion establecida por el sefior-




la Sala y ésta, existen diferencias importantes, pues si bien
en ambas se expresa la conveniencia de que el puerto sea
abordable con el mayor nimero de vientos posible, en
aquella se anade especialmente de los lormentosos, circuns-
tancia que no se menciona en la memoria del Musel, y
téngase en cuenta que la condicion establecida por el sefior
la Sala es para puertos en general, que tratandose de uno
de refugio. de seguro en vez de consignar especialmente de
los tormeniosos, hubiera dicho necesariamente con los for—
mentosos. En efecto, puede existir una localidad abordable
con todos los vientos honancibles, 26 por ejemplo, é in-
abordable solo con 6; sinos atenemos al eriterio que indica
la condicion transerita de la memoria del puerto del Musel,
este emplazamiento serfa preferible 4 otro que fuera in-
abordable con los 26 vientos bonancibles, pero que se to-
mase facilmente con los 6 tormentosos, puesto que expre-
Sa que sera preferible la localidad que sea abordable con el
mayor naimero de vientos posible, sin indicar si han de ser
los que hacen necesario huscar refugio ¢ los honancibles.
Logieo es que habiendo colocado esta condicion en un lu-
gar secundario, cuando le correspondia el primero y prin-
cipalisimo y establecidola de un modo incompleto, su apli~
cacion habrd de dar lugar 4 consecuencias y resultados
erroneos; asi ha sucedido en efecto segun procuraremos
demostrar. |

Bl emplazamiento del Musel es abordable directamente
con un gran namero de vientos bonancibles, pero no lo es
“con los comprendidos entre el S. S. 0. yel N, N. 0., y atn
con dificultad con el N. N. Q. y precisamente estos y mas
principalmente los comprendidos entre el S. 0. yel O. y
mas que todos los demds juntos, el S. 0. es el viento rei-
nante cuando hay mar gruesa y tiempo duro: segun he-
mos dicho al tratar de este meteoro, aunque por fuera del
paralelo de Pefias sople N. 0. y la marejada venga en es-
ta direccion, en la proximidad de la costa el viento llama
mas y mas 4 tierra y en la concha casi siempre es S. 0.,
segun facilmente puede comprobarse por los estados de
ohservaciones anemométricas que se incluyen en el eapitulo
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de vientos; alli se explica la causa de este cambio de di-
reccion. Vemos pues que no cumple con una condicion im-
portantisima para un puerto de refugio la de ser aborda-
ble directamente con los vientos tormentosos. Cuando esto
no sucede tratandose de puertos en general, deberan estar
precedidos de wun espacio abrigado ¢ rada donde el buque
lenga facilidad de dar tranguilamente bordadas sin ser mo-
lestado por la marejada, vy deberd ademds estar dispuesta
de manera que no sea preciso rendir la bordada cerca de
puntos sobre los cuales son mds frecuentes -y peligrosas las
correntes, rachas y contrastes. |
Prescindiremos por un momento de si son 6 no admisi-
bles las bordadas para tomar un puerto de refugio, y exa-
minemos si la superficie de la concha que precede al Musel
reune las condiciones que necesita la rada ¢ espacio abri-
gado donde se hayan de dar las bordadas. Facil es de-
mostrar que el abrigo del cabo de Torres no es tan gran-
de que se pueda bordear tranquilamente en la concha; en
ella rompen bajos con 4 y 5 metros de calado en baja mar
viva equinoceial en los temporales ordinarios, en los cua-
les tambien arbola la Figar con 10 metros de calado mi-
nimo y rompe en temporales extraordinarios; para que
esto suceda preciso es que las olas tengan gran altura,
que por consiguiente necesiten los marinos mucho cuidado
y pericia, & fin de no atravesar 6 recibir de costado su ter-
rible embate: no debe por lo tanto considerarse este espa-
clo con las condiciones de abrigo que ha de tener una rada
en que pueda hordearse tranquilamente. Aun cuando en la
concha hubiese este abrigo, seria preciso que las bordadas
no viniesen & rendirse en la proximidad de los puntos en
que haya corrientes, rachas 6 contrastes. Pues precisa-
mente todos estos peligros y otros mas graves fiene que
correr el buque que pretenda el Musel con S. 0. La prime-
ra virada tiene que efectuarla por dentro del bajo la Fi-
gar, en un punto en que las olas vienen muy arboladas en
~cuanto hay mar gruesa y donde rompen cuando el tempo-
ral arrecia. Para efectuar esta maniobra han de atravesar
el bajo y volverlo & pasar en la vuelta de tierra despues de
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la virada, recibiendo la marejada por la mura de estribop:
imutil es anadir que no ya con temporal, solo econ mar
gruesa, se guardaran muy bien los marinos de rendir la
bordada en punto tan peligroso. Pero supongamos que el
barco viré por avante con toda felicidad, y sigue la pri-
mera vuelta de tierra; en esta debe virar en un punto que
solo dista de la costa 200 metros, por frente del sitio deno-
minado la Cueva, donde se presenta con escarpes de gran
altura casi verticales y por lo tanto en su inmediacion se
dejan sentir fuertes rachas y contrastes; tampoco es necesa~
rio encarecer que en estas condiciones la maniobra es peli-
grosa y espone al barco & un desarbolo; concedamos tambien
que libro de este peligro como del anterior, aun le resta una
tercera virada en un punto que solo dista del hajo llamado
la Osa 400 metros, y segun puede comprobarse por la des-
cripcion de los aceidentes de la Concha, este bajo es el que .
tiene menor calado (de los que no velan en baja mar) rom-
pe por poca que sea la mar, y si el tiempo es duro, entre
¢l y la Figar las olas que no rompen vienen tan arboladas
que hacen de este espacio el sitio més temible de la, Con-
cha; imaginese cual seria la suerte de un barco que le fal-
tase la virada en punto tan peligroso; no es probable ha-
ya ninguno que se arriesgue & llegar 4 él, se veria tocan-
do & las rompientes y en la imposibilidad de virar por re-
dondo, siendo arrollado por ellas y su pérdida segura.

Resumiendo tenemos: 1.° que el puerto proyectado en el
Musel carece de la esencialisima condicion de ser aborda-
ble directamente con los vientos tormentosos; 2.° que sien-
do necesario dar hordadas, la superficie de la Concha en
que han de verificarse no tiene las condiciones de abrigo
(que son necesarias para electuar estas maniobras, y que
aun cuando hubiera el abrigo indispensable no podrian vi-
rar los barcos en los puntos sefialados en el proyecto del
puerto del Musel, porque en cada una de estas viradas
tiene que correr el harco mas peligros que expuesto al
mas récio temporal. «

El puerto que se proyecta en Gijon es directaement
abordable con todos los vientos tormentosos, segun puede
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comproh“u*%e con solo fijar la vista en el plano que acom-
paiia 4 este informe, y la Junta deja al criterio de las per-
sonas ilustradas é 1mpa,rclales decidir, s1 esta ventaja es
mas importante, sobre todo traténdase de un puerto de
refugio, que el encontrar dentro un poco mas 6 ménos
abrigo de los vientos, tinica que puede alegar en su favor
el emplazamiento del Musel, puesto que de la marejada
abrigardn 4 uno y otro los diques.

Despues de los peligros que hay segun hemos visto para
tomar el puerto proyectado en el Musel con vientos tor-
mentosos 'y especialmente con S. 0. ;Como, se preguntara,
tal vez, cuando se hizo la informacion respecto & las venta-
jas de la rada de Luanco y la ensenada del Musel, la ma-
yor parte de los marinos concedieron la superioridad & la.
ultima? La razon es muy clara; porque efectivamente, co-

. locado un bhuque & 4 millas del cabo de Pefias, la Concha
de Gijon es abordable con mayor namero de vientos que la
rada de Luanco, y ademas tiene mejor tenedero y mayor
amplitud y calado. Pero debe notarse que tanto en el in-

- forme de los pilotos de Gijon, como en la carta en que el
Sr. Ruidavets consigna su autorizada opinion, estd muy
lejos de suponerse que los barcos puedan entrar en el pro-
yvectado puerto con vientos del tercero y cuarto cuadrantes.
Antes al contrario, los primeros tienen buen cuidado de
dar como ante-puerto el espacio que media entre las obras
y el extremo del cabo, denominacion enteramente inadmi-
sible hablando con propiedad, puesto que es solo una rada
natural con mas ¢ ménos abrigo; hay tambien en el refe-
rido informe una lamentable confusion al emplear los nom-

~bres de Concha del Musel y Concha de Gijon, cuando en
realidad no existe mds que esta ultima sin que pueda na-
die afirmar lo contrario ni marcar la linea divisoria de esag
dos Conchas imaginarias. Esta confusion en las denomina~
ciones ¢ inexactitud en los términos empleados, dié lugar
como no podia menos & contradicion y vaguedad en 1a,s
conclusiones. Pero haciendo caso omiso de la primera, de
las segundas se deduce que los pilotos de Gijon consideran
abordfxblo lo que ellos Haman ante-puerto, que es en reali-
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dad la rada; que en ella suponen dardn fondo los bareos
acosados por los temporales del tercero y cuarto cuadran-
te; y se aguantardn sobre el ancla en este abrigo natural,
refugidndose en el puerto si el viento rola al N. y salta la
travesia: para que se vea la exactitud de la anterior afir-
maclion, transcribimos el parrafo del mencionado informe
en.que sefunda.......... «Y la esperiencia nos tiene demos-
»irado que los muchos buques que acuden & fondear en la
»Concha del Musel, lo ejecutan sin esos descalabros que nos
»quieren nuestros vecinos endosar (los pilotos de Luanco);
»pues los bhuques que quieren ¢ pretenden aguantar al
»abrigo de la Vaca 6 sea préximo 4 Luanco, los echa la
»fuerza del viento hasta nuestra Concha, donde pueden
»aguantarse en vela muy cerca de tierra ¢ fondear en el
>Punto que les parezca mds conveniente. Todo lo enal pue-
»de ejecutarse porque tienen la seguridad de aguantar el
»ancla por fuerte que el viento sea y siempre que este no
»pase desde el N. O. para el N. E. por el N., pues con ta-
»les vientos correrian el riesgo de irse & la costa, efecto de
»que entonces ya no tienen mas recurso que el ancla, pu-
»RO PARA ESTOS CASOS ES PARA LO QUE APREMIANTEMENTE SE
»NECESITA LA CONSTRUCCION DEL PUERTO DE REFUGIO DEL Mu-
»SEL QUE DESDE EL FONDEADERO O ANTE-PUERTO SE TOMARIA
»EN POPA A TODAS HORAS DEL DIA Y DE LA NOCHE.» Esto es po- -
sible en el caso de travesia: jpero y si falta 1a cadena cnan-
do el viento estd al S. 0. 6 al Oeste y el temporal en lo
mas récio, tomardn tambien popa las obras proyectadas?
Seguramente que no; tendrian que intentar las peligrosas
bordadas que hemos descrito 6 mejor dicho no las intenta-
rian; el buque se veria obligado & correr el temporal, te-
niendo & corta distancia el lamado puerto de Refugio. Y
nétese que este caso no es hipotético, de su frecuencia res-
ponden las numerosas anclas que en la ensenada de Tor-
res se encuentran abandonadas por otros tantos barcos
que no pudieron aguantar el tiempo & su abrigo ¢ 4 los que
faltaron sus cadenas. ;Puede sériamente considerarse como
emplazamiento para puerto de refugio un sitio al cual no
pueden llegar los barcos que buscan ahrigo del temporal,
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y tienen que aguantarse, estando pendientes las vidas de
sus tripulantes de un grillete 6 eslabon de cadena? Dejamos
la respuesta 4 los que estudien desapasionadamente la
cuestion. | :

Por ultimo, el Sr. Ruidavets viene & decir tambien que
el emplazamiento del puerto no puede alcanzarse: escrita
su carta con un elevado espiritu de concordia en una épo-
ca de lucha, no quiere entrar & discutir si es abordable con
estos O los otros vientos y navegando en mds ¢ ménos
cuartas, prueba evidente de que no creia poder sostener su
opinion en este terreno: y se limita & concluir uno de los
parrafos de su carta del modo siguiente:

«Hagase, pues, el puerto, PROVEASE SU BOCA Y CERCANIAS
»DE BOYAS DE AMARRA Y ESPIA; TENGANSE PODEROSAS LANCHAS
»DE AUXILIO PARA CASOS DADOS Y DE SEGURO QUE ALLI ACUDI-
»RAN LAS NAVES EN BUSCA DE SALVACION. »

Resta unicamente contestar & los que se fundan en la
descripeion que en elderrotero se hace de los bajos de la
- Concha, para afirmar que la parte préxima 4 Gljon esta,
rodeada de peligrosos bajos. De estos, unos quedan dentro
del puerto, asi como la actual barra, cuya rompiente des-
aparecera y los exteriores son unicamente la Osa, la Fi-
gar y el Serrapio de Mar. De los cuales el primero estd &
gran distancia y para nada influye en las condiciones de
abordabilidad que tendrd el nuevo puerto, y los otros dos
que se encuentran el uno al Oeste y el otro al Este de la
derrota que han de seguir los barcos, tampoco dificultaran
la entrada, puesto que entre ellos queda un canal de mas
de 1.000 mietros de ancho, con gran fondo, por el cual
se dirigen actualmente al puerfo los harcos con todos
tiempos sin que se considere pelieroso pasar entre los men-
cionados hajos, ni se haya dado caso de un siniestro en es—-
te sitio: asi por otra parte lo confirma el derrotero, segun
puede verse en el pdrrafo que trascribimos al tratar de las
condiciones de la zona en que se proyectan las obras. Por
lo demds ya hemos visto que para entrar en el Musel con,
Suroeste es preciso pasar sobre la Figar dos veces,
mientras que la derrota para dirigirse al punto que
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Se proyecta en Gijon di este bajo el competente res-
guardo. |

FACILIDAD DE PONERSE EN FRANQUIA. — Esta condicion que
estd incluida en las relativas (4.%) de la Memoria del puer-
to del Musel, la cumplen ignalmente ambos emplazamien-
tos, por més que no podamos comprender su importancia,
pues s1 & un buque le carga una travesia en’las inmedia-
clones del puerto, dada la direccion de esta costa, necesa-
riamente ha de venir en popa, y en estas circunstancias es
dificil que no tome cualquier puerto si hay calado suficien-
te en su enfrada.

RADA NATURAL.—La 6.* condicion entre las necesarias,
mencionada en la Memoria del puerto del Musel, indica la
conveniencia de que el puerto esté precedido de una rada.
En el caso presente la rada estd formada por la -ensenada
de Torres, y precede 4 los dos emplazamientos, pero con
~ Inmensa ventaja en favor del de Gijon, por encontrarse es-
te a sotavento de los tiempos tormentosos y el del Musel a
barlovento, sobre todo con los vientos mas frecuentes que
son del S. 0. al 0., por esta razon desde la rada se puede

.+ venir directamente 4 Gijon, y para dirigirse al Musel hay

que hacerlo por medio de bordadas.

T'ENEDERO. —La condicion 7.% de la Memoria del puerto
del Musel dice: «El tenedero dehe ser bueno, es decir, que
»tanto el espacio de la rada como el ocupado por el puerto,
»deberdn tener un fondo de arena & propdsito para que
»agarren las anclas de los buques, desechiandose por tanto
»las localidades en que la roca se presente ya en bancos
»seguidos por la razon expuesta ya en rodales 6 ratas que
»destruyen las anclas y las amarras. »

Esta condicion, como otras, es un desideratum, y si se
hubiera aplicado al pié de la letra, lo de desechar las loca-
hdades en que la roca se presente en bancos, rodales ratas,
seguramente que no se habria elegido el emplazamiento
del Musel para puerto de refugio, puesto que en él la su-
perficie ocupada por la roca representa la mitad del 4rea
destinada & puerto propiamente dicho y en el ante-puerto

T




hay tambien manchones de roca, viniendo en total 4 for-

mar el 37 por 100 de la superficie abrigada.

El emplazamiento de Gijon tampoco satisface en abso-
luto 4 la condicion citada, y por la descripcion que de las
obras se acompaia se vé, que la arena solo ocupael 29 por
100 de la superficie total abrigada; pero como en don-
de el calado es poco y el fondo roca, una gran parte de
esta se destina & construcciones urbanas; ejecutados los
muelles de ribera y la darsena que se proyecta, la relacion
es 44 por 100 de arena en la superficie total. Relativamen-
te vemos que el fondo es peor que en el Musel, pero como

= el espacio abrigado es en Gijon mucho mayor, resulta tam-—
bien mayor superficie de arena alli son (175.281 metros)
y aqui 363.520 metros sin la nueva darsena y 382.620
despues de limpiar la parte de roca de esta.

Tenemos, pues, que bajo este concepto tampoco el em-

_..plazamiento de Gijon es inferior al del Musel.

No DEBE EXISTIR BARRA.—La condicion 8.% de las nece-
sarias dice: «Kl puerto de refugio no debe tener barra, es
»decir, no debe existir punto alguno en sus inmediaciones
»por donde tengan los buques precision de pasar en deter-
»minadas épocas de la marea por razon de calado 6 de las
»rompientes especiales que puedan producir las marejadas,
»lo cual quiere decir que del puerto hicia fuera debe haber
»por todas partes el calado suficiente para la navegacion
»de todos los buques que han de frecuentarle. »

Ambos emplazamientos cumplen con esta condicion de
igual modo; pues si bien en el canal de entrada al actual

- = puerto de Gijon hay un alto fondo de roca donde la mar
rompe cuando es gruesa, y se le llama impropiamente bar—-
ra, este accidente del terreno queda muy por dentro de la
boca del futuro puerto y por lo tanto en sitio abrigado
donde no puede haber ninguna rompiente. El canal de en~
trada para el nuevo puerto, tiene segun hemos dicho mas
de un kilémetro de ancho, conservando un gran calado en
toda su extension hasta la cabeza del dique del Norte en la
cual se sondan 8 metros en haja mar viva equinoccial, y
por fuera son mayores todas las sondas. Inutil es afiadir,




dada la explicacion que respecto 4 la naturaleza de la Jla-
mada, barra hemos dado, que por fuera de la nueva entra-
da no pueden formarse depdsitos que constituyan bhancos y
bajos para el porvenir; esto solo acontece en la desemboca-

- dura de los rios, y en la concha de (:ljon 1o existe corrien-
te alguna cuyo choque con la litoral pueda dar lugar 4 de-
positos. Por lo tanto, la entrada de] puerto que se pro-
yecta cumple perfectamente con Ia condicion de tener por
fuera de su hoca el calado suficiente para que puedan en-
trar en é] todos los buques de comercio en todos los esta~-
dos de la marea; unicamente los de guerra blindados en
una hora de dos dias al ano, tendrian que atracarse 4 I ca-
beza, del dique del Norte por no hallar entrada franea por
toda la boca. Dejamos al criterio de las personas imparcia-
les la importancia de este inconveniente, v habran de con-
Venir en que serd muy remoto que siendo tan pocos los
buques de este porte y que nonavegan mucho, llegue alguno
precisamente en la tnica hora de las dos en el afio en
que habrd de hacer su entrada con ciertas precauciones
por no disponer de agua bastante en todo el ancho de la
boca.

CAPACIDAD DEL PUERTO.—Ia 9.2 condicion necesaria de
la Memoria dice asi: «Dehe por ultimo el puerto ofrecer
»cabida comoda para todos los buques que se calcule han
»de hacer en 6l su estancia, lo cual lleva consigo condicio-
»nes que se determinaran de antemano, de calado 6 pro-
»fundidad y de amplitud para que las embarcaciones ha-
»gan sus manlobras con desahogo. »

Al aplicar esta condicion 4 los dos emplazamientos, no
hemos de tener en cuenta solamente las necesidades de los
barcos que entren en el puerto 4 tomar refugio, sino las co-

- merciales de la zona que tiene en Gljon su natural puerto.
Este criterio estd justificado; primero, porque es evidente
que se considera que el puerto del Musel puede tener condi-
ciones de comercial, cuando el ohjeto de la informacion es
determinar si las obras que alli se ejecuten sirven para el

- desarrollo de Gijon 6 se necesitan otras distintas; y segun-
do, porque en el 4nimo de todos los que le defienden est4 la.



idea de que realizado el puerto del Musel, tendria Asturias
uno comercial de primer Ofden.

Al examinar esta condicion lleg&moq .r._l la parte mas
desagmdable del informe, porque s1 bien todo tl*a,baJo de
comparacion y critica nunca es grato, hasta aqui se
trataba de condiciones que satisfacen uno y otro emplaza~
miento de distinto modo, pero que se motivan por otras
naturales que no es d&do modificar una vez elegido aquel;
ahora es preciso juzgar las obras, y el procurar demostmr
que cumplen muy 1mperfect@mmte la. mayor parte de las
condiciones que debe tener un puerto comercial, implica
una censura que formulamos sin reserva, pero solo en
cumplimiento de un deber ineludible. |
- Las obras proyectadas en el Musel se dividen en dos gru-
pos; unas estan destinadas principalmente & proporcionar
abrigo & los barcos que vengan'en demanda de refugio, y
le hallarian en el ante-puerto si pudieran llegar a él: estas
cumplirian con el ohjeto & que se destinan, si tuvieran mas
extension, pero tal como estan proyectadas, muy pocos
barcos pueden colocarse comodamente en el espacio que
abrigan,

Supongamos trazada una linea por el centro de la cahe-
za del dique del Este y paralela al muelle trasversal, entre
ella y la tangente 4 los semi-circulos de las cabezas del
Norte y del Iiste, queda una superficie de 8,50 hectireas,
espacio no muy grande para que los bugues que vengan de
arribada puedan echar el ancla y no diremos quedar & la
gira porque es dificil proporcionar espacio para fondear de
este modo en un puerto artificial, pero si es preciso que en
esta superficie haya un poco mas desahogo 4 fin de que el
buque gaste su arrancada y no cause averias 4 los que se
encuentren en el ante-puerto. Para esto consideramos que
debe siempre quedar libre la superficie comprendida entre la
prolongacion de la ultima alineacion interior del dique del
Este v el del Norte que tiene 5,5 hectireas; en las fres
restantes serd preciso que los buques se coloquen en andana,
y por la forma del espacio que es triangular, dificil serd que
se acomoden mas de 6 0 8; queda en el ante-puerto la
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parte comprendida entre la primera linea que hemos su-
puesto trazada y el muelle trasversal de 5,5 hectireas
donde tambien en andana podran colocarse hasta 12 hapr—
cos no muy desahogada ni eémodamente; y como este es
el sitio donde deben colocarse los buques que esperan huen
tiempo despues de la arribada; 6 para salir cuando hayan
-cargado en la parte comercial, no es aventurado afirmar
que el espacio serd insuficiente & poco que se desarrolle el
trafico en el nuevo puerto 6 cuando el temporal dure va-
rios dias y las arribadas sean numerosas. A la verdad no
se comprende que puedan llegar 100 4 200 buques de ar-
ribada en un solo temporal como se supone para fijar la
capacidad del puerto de refugio, pero aun es menos expli-
cable que se hayan fijado las dimensiones que tiene par-
tiendo de tales datos y suponiendo «que puedan estar fon-
»deados cien bugues de todos pories al amparo de los muelles
»Y contando con que ot o mmero considerable de ellos deberd
»estar mds abrigado y en disposicion de que sélo con el auai-
»lo decables y atracados d los muelles, puedan hacer las ope-
»racones que la arrvibada exija. Y contando ademds con que
»en el ante-puerto puedan entrar diez bugues por lo menos d
»la. vez y ejecular con facilidad las operaciones del fondeo.»
S1 del ante-puerto pasamos 4 la parte comercial no es
mayor el espacio disponible ni la comodidad que tendran
los barcos para las operaciones de carga y descarga.
Ksta parte del puerto estd formada por tres dirse-
nas muy pequenas y otra de dimensiones aceptables;
las primeras ineluso el canal de acceso ocupan una super-
ficie de 3,9 hectareas y para la Giltima incluyendo tambien
la boca, quedan 9,8 hectdreas. El resultado de tanta di-
vision habra de ser dificultar en vez de facilitar las opera-
ciones comerciales; las fres ddrsenas mencionadas tienen
solamente 64 metros de ancho y 150 metros de largo y
por tanto un area de 0,96 hectareas: en tan reducido es-
paclo se podran colocar escasamente 18 harcos en los mue-
lles de las referidas ddrsenas y si bien atracaran & ellos si
su calado se lo permite, encontramos muy dificil que efec-
then operaciones de carga y descarga por ambos costados
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de los muelles, no teniendo estos mas que 16 metros de- -
ancho, lo cual apenas serfa bastante para que de un solo
lado pudieran cargar y descargar con desahogo, pronti-
tud y economfa, que todo esto significa el disponer de es—
pacio suficiente para depositar las mercancias, manejar fa-
cilmente las de gran voltimen 6 longitud, y poder moverse-
con rapidez y desembarazo en los muelles; nada de esto po-
dria ejecutarse en los proyectados en el puerto del Musel.
El prineipal trifico lo constituirian los carbones minerales
y hierros y no pudiendo ni debiendo destinarse ol ante-
puerto para realizar en él operaciones de carga v descar-
ga, no hay en la parte comercial ni superficie ni longitud
de muelles bastante para que los buques de gran porte que
estas mercancias necesitan, cuenten con medios rapidos y
economicos de efectuar la carga y descarga. No entraremos
a detallar el numero y calado de los barcos que pueden
estar atracados &4 cada uno de los muelles, por no hacer
demasiado largo este informe, pero si indicaremos que los
de 5 & 6 metros de calado solo podran estar & flote & lo
largo del dique del Este. Las darsenas tienen tan poca
agua, que en la de tlerra apenas pasa de un metro en baja
mar, 2 metros y en poca extension, 3 metros en la segun-
da, y solo en una parte de la tercera llega & 4,00 metros:
sl 4 esto se agrega que su fondo es en la casi totalidad de
Su superficie roca y por esta razon no pueden quedar bara-
dos los buques, resultard que la primera servird para lan-
chas, parte de la segunda para pataches de 50 4 100 to-
neladas, y solo la tercera serd uiil para barcos de 200 &
500 toneladas; combinadas estas cifras con las del drea,
hace inutil encarecer el poco valor comercial de esta parte
del puerto, que en cambio costaria bastanie por la gran
linea de muelles que tienen para la construccion ya (ue no-
para el atraque. La dirsena prineipal es como hemos dicho
el tinico sitio donde podran cargar y descargar barcos.
grandes; ¢n ella tendrdn tambien que estacionar muchos
de los que esperen viento favorahje para salir, dado e] re-
ducido espacio que para este servicio queda en el ante-
puerto. Despues de las consideraciones que preceden, parece:
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1nutilafiadir que si bien enla representacion grafica de la li-

nea de muelles hemos contado con los de Jas ddrsenas como
de atraque por amhos lados, en la prictica esto no podrd

-efectuarse, v por esta causa la capacidad comercial del

puerto que alli resultaba de 800.000 toneladas vendria en
realidad & quedar reducida 600.000. Ahora bien, esta ci-
fra representa un trafico préximamente doble del que tiene

-en la actualidad el puerto de Gijon con sus malisimas con-

diciones y sin que esté terminado el ferro-carril del N, 0.
ni los carbones de Mieres tengan por donde embarcarse;

‘cuando todos estos y otros elementos de trafico se acumi-

len cn el puerto ;sera suficiente con 1a poca linea de mue-
lles y malas condiciones de algunos de ellos que hay en el
Musel? No parece dudosa la contestacion, ni tampoco im-
probable que & los 10 6 12 afios de terminados el puerto y
el ferro-carril hubiese que plantear de nuevo Ia cuestion de

ensanche del primero; y si bien en la Memoria se d4 este co-

mo muy facil, no lo es en realidad, sino que exigiria gran-

des desembolsos porque el nuevo dique tendria mas longi-

tud que el proyectado del Norte, con calados tambien ma-
yores, ofreciendo por lo tanto el inconveniente de ex1gir
un cubo de obra inneeesario y desproporeionado al espacio

que abriga y la utilidad que presta.

«= Il emplazamiento de Gijon satisface mucho mejor 4 las

condiciones del refugio y las necesidades comerciales, por-

que & la facilidad de tomar el puerto reane mucha mayor

superficie abrigada, v sirviendo de ensanche 4 lo construi-

do que si bien por si solo tiene malas condiciones y €8 in-

suficiente, precedido de un espacioso ante-puerto donde
pueda entrarse en todos los estados de la, marea, prestaria

grandes servicios & la navegacion y al comercio. Para que

no parezcan exageradas las anteriores afirmaciones, pon-

dremos & continuacion algunas cifras de uno y otro puerto

por mas que estén todas consignadas en la comparacion
grafica (1).
La superficie total del Musel es de 27,8 hectireas, la de

T P A B i LT R S A Y
(1) En vez de la comparacion grifiea gue iba en el Informe, se pondrd un restimen nu=
merico.
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“Gijon 87,6 hectdreas, es decir, mas del triple. El ante-puer-

~ t0 del Musel tendra 14,0 hectdreas, el de Gijon 63,9 hec-
tareas. Las ddrsenas ¢ puerto propiamente dicho del Mu-
sel 13,8 hectdreas de superficie, con igual destino en Gi-
jon 23,7 hectdreas. La zona de puerto y muelles del Mu-
sel 4,1 hectdreas, la de Gijon 14,3 hectdreas. La superfi-
cie destinada para almacenes en el Musel 3,0 hectares, en
Gijon 5,00; ademas, en parte ganada al mar quedan para,
construcciones urbanas 24,6 hectdreas, mienfras que en
el Musel no puede destinarse nada para este objeto.

La linea de muelles seria en el Musel de 2.690 metros,
suponiendo que se pueda -atracar por ambos lados & mue-
lles tan estrechos, pero en realidad vendrian &4 quedar uti-
les para este efecto 1.900 metros, cuando el puerto de Gi-
jon contara con 1.655 metros en la ddrsena y ante-puerto
actual y obras que se estdn construyendo 2.140 metros en
los nuevos muelles del Norte, del Sur y parte de este tlti-
mo dique y 1.900 en la nueva darsena, total 5,695 metros
de muelles, con lo cual la capacidad comercial del puerto
en Gijon no hajard de 1.708.500 toneladas, mas de doble
que la del Musel en la hipétesis mas favorable.

VIENT(S PARA LA SALIDA.—La condicion 2.% de las rela-
tivas dice: «Del mismo modo serd conveniente que desde
»el puerto puedan los buques verificar su salida con el ma-
»yor numero de vientos posible. »

Tambien bajo este punto de vista es mejor el emplaza-
~. Ilento del puerto en Gijon, pues desde &l se sale directa-
mente con los vientos honancibles, mientras que desde el
Musel es preciso dar hordadas para montar el cabo de
Torres.

RACHAS Y CONTRASTES.—La condicion 3.* dice asi: «Con-
»vendrd tambien que en la localidad el viento acostumbre
»a soplar seguido y sin rafagas, pues son estas muy per-
»judiciales enlas operaciones & que acabamos de referirnos. »
Al tratar del abrigo de los vientos que debe tener la locali~
— dad donde se proyecta un puerto, ya digimos que en Gijon
el viento sopla mds seguido y que no puede suceder de otro
modo, dada la configuracion de la concha y la costa quela,
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rodea, de suerte que esta condicion estd mejor satisfecha en
Gijon que en el Musel.

CALADO QUE DEBE HABER EN LA TRAZA DE LOS DIQUES.—
La 5.? condicion relativa dice: «Suponiendo en varias lo-
»calidades la profundidad de agua necesaria para el cala-
»do de los buques que han de concurrir al puerto de refu-
»gli0, seria mas ventajosa aquella en que con menos obra
»se abrigue el mismo espacio, ¢ en que con la misma obra
»(ue en otras se abrigue mayor espacio, es de advertir
»que una profundidad escesiva en el agua podra ser un
»accidente desfavorable, pues ocasionara un exceso de
»gasto en la construccion para conseguir el mismo resul-
»tado que si solo hubiese el calado necesario y suficiente.»

Esta condicion se halla tambien mejor satisfecha en el
emplazamiento de Gion, puesto que el digue del Sur des-
pues de una parte que puede construirse en seco, entra en
calados de 4 y més metros & corta distancia de la bhaja
mar y sin pasar de 8 metros contintia hasta su caheza a
la que sirve de hase uno de los crestones de la piedra de
San Justo. El dique del Norte no estd en tan ventajosas
condiciones para su construccion porque ha de pasar por
calados de 11 y 12 metros s1 bien en una extension muy
corta; pero ambos relativamente a su longitud cubican.
mucho menos que los del Musel y abrigan mayor espacio.

SUPLEMENTOS DE MAREA.—La condicion 6.° dice: «Debe
»la localidad estar expuesta de modo que perjudigquen poco
»4 las obras los suplementos de marea que puedan ocurrir,
»esto conduce & elegir una localidad abrigada de los vien-
»tos del tercer cuadrante con que aquellos suelen coincidir. »

Si las localidades mas abrigadas de los vientos del ter-
cer cuadrante estuviesen libres de los suplementos de ma-
rea, satisfaria mejor & esta condicion el emplazamiento del
Musel, pero no sucede asi porque no es exacta la afirma-
cion que antecede.

En el capitulo correspondiente & las mareas que se In-
cluye como comprobante, se estudia este fendmeno aunque
de un modo imperfecto, pero no tanto que no se enumeren
Jas causas que producen los suplementos de marea; son es-




tas las variaciones en la presion atmosférica, los vientos y
la marejada: cuando disminuye la presion atmosférica, el
nivel de las aguas del mar se eleva, pudiendo por esta cau-
sa haber suplementos de marea de 30 centimetros; los
vientos del 8. 0. al 0. y aun al N. O., tambien producen
suplementos de marea porque favorecen la trasmision de
la ondulacion que en esta costa viene del Oeste y por lo
tanto se eleva el nivel en toda ella estén 6 no las localida-
des al abrigo de los vientos que producen la, elevacion.
La marejada es tambien otra causa general que produce
suplementos de marea porque en esta costa favorece por
su direccion la ondulacion ascendente, y elevando el nivel
medio durante uno 6 varios dias, dicho se estd que lo mis-

-0 se ha de hacer sentir este aumento en Gijon que en el
Musel; por lo tanto con los suplementos de marea se debe
contar para determinar la altura de los diques, pero de
icual modo en uno que en otro emplazamiento.

DEBE ESTABLECERSE EL PUERTO CERCA DE UNA POBLACION
IMPORTANTE. —La condicion 7." dice: «Debhe el puerto de
»refugio, en cuanio sea posible, establecerse en la inme-
»diacion de mercados que surtan 4 las embarcaciones de
»los articulos que puedan necesitar durante la arribada 6
»para continuar su viaje, asi como tambien es convenien-
»te que se halle en comunicacion con la capital de la pro-
»vinela y cercano a los puntos de mayor comercio, por las
»ventajas que este puede reporfar y que serian extensivas
»& toda la provineia y & la nacion entera.»

No es necesario esforzarse para demostrar cuan supe-
rior es hajo este punto de vista el emplazamiento del puer-

= to en Gijon, donde & la vez que segun hemos probado
satisface mejor & las condiciones de refugio, hay un movi-
miento comercial de consideracion, numerosas empresas
¢ industrias de importancia, y un pueblo, en fin, cuyo
porvenir depende del ensanche del puerto: ya hemos dicho
en el preambulo que si esta sola razon no era suficiente,
la primera, ni la Gnica, para variar el emplazamiento del
proyectado puerto de refugio, unida 4 las otras ventajas
—que €l ofrece, el situarlo en Gijon, es muy atendible, y la
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Junta espera que serd atendida. Al elevado criterio de la
superioridad no puede ocultarse la importancia que para la
Nacion y el Tesoro tienen el favorecer el engrandecimiento
de un pueblo que cuenta con poderosos elementos de pros-
peridad y solo espera que cesen los obstaculos que hasta
ahora si no la han detenido, la han dificultado mucho.

ORIENTACION DE LA BoCcA.—Aqui daria la Junta por ter-
minada la comparacion de ambos proyectos, si entre las
condiciones de trazado no existiese una en la Memoria del
puerto del Musel & que no satisface el de Gijon. Dice asi:
«Que la boca del puerto esté en sentido opuesto a la accion
»de la marejada 6 sea mirando als. E.» |
Esta condicion asi enunciada parece axiomatica cuando
en realidad no puede admitirse como concluyente que la,
orientacion al S. E. sea la Ginica aceptable ni aun la con-
veniente, pues ya hemos visto las dificultades, la imposi-
bilidad, pudiéramos decir, de abordar el puerto proyectado
en el Musel, cuya hoca estd orientada con arreglo & esa
condicion. Para probar que no es cosa universalmente ad-
mitida que la hoca deba estar en direccion opuesta a la
marejada, citaremos lo que & este proposito dice el senor
la Sala.

«La condicion de entrar directamente en un puerto sin
»dar bordadas, como pudiera suceder en el caso de ca-
srecer de rada, (1) determina tambien la direccion de la
shoca al menos como un limite. Supongamos, por ejemplo,
sun puerto para el cual son los vientos limites tempestuo-
»50s los del Sudoeste, v estando la tierra al Sur de una de
slas cabezas, la segunda deberd estar en la direccion Sud-
sSudeste respecto de la primera. Esta - direccion no debe
»fijarse por la de los vientos tempestuosos, 6 de la mare-
»jada fuera de puntos, sino de la que estos tomen en la lo-
scalidad, que siempre varia porque llaman & tierra, y pu-
sdiera suceder, no tomando esta precaucion, que el puerto
»quedara desabrigado 6 conresacas.»

P B AU e T

(1)  Ya hemos visto que no es bastante que la rada exista, es necesario que en ella haya el.
a brigo suficiente para dar bordadas con tranquilidad y que no sea forzoso rendir egtas cerca de ba-
jos o puntos peligrosos. '
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«En rigor la cuestion de orientacion de la boca de un
spuerto pertenece 4 los marinos y depende de la posicion
sparticular del puerto con relacion 4 la rada, & los bajos
»proximos, ete.»

Precisamente el ejemplo citado en el primero de los dos
parrafos copiados, supone condiciones enteramente analo-
gas, idénticas, pudiéramos decir, & las que tiene el empla-
zamiento de Santa Catalina; en él los vientos limites con
tiempos tormentosos son los del Sudoeste; en él la tierra
se encuentra al Sur de una de las cabezas y la otra esté
precisamente al rumho que indica el sefior la Sala como
mas conveniente. Ademas como no podia menos de suce-
der dado el huen juicio y competencia del sefior la Sala,
reconoce que la cuestion de orientacion de la boca corres-
ponde & los marinos, y cuantos han visto el proyecto de
puerto en Santa Catalina, convienen en que la boca esta
en la direccion mds conveniente para que los buques en-
tren en el nuevo puerto con toda facilidad. Queda por lo
tanto demostrado que el no cumplir con la condicion de
trazado mencionada de la Memoria del puerto del Musel,
lejos de ser un inconveniente, es una de las principales
ventajas del proyecto de puerto en Santa Catalina.

Para concluir, aunque tratidndose de una cuestion de
humanidad como lo es la de un puerto de refugio, no debe
repararse en sacrificios pecuniarios, los que exigirdn las
obras proyectadas en Gijon, serdn menores, porque en
gran parte estaran compensados con el valor de los terre-
nos ganados al mar, lo que no sucederia en el Musel.

- En restimen:

4l puerto del Musel no es puerto de refugio, el proyec-
~tado en Gijon puede serlo.

Kl puerto del Musel no tiene suficiente amplitud para
satistacer las necesidades del comercio; en el proyectado
en Gijon hay espacio bastante.

’El ?puerto del Musel estd & mayor distancia de las
vias férreas, para una de las cuales habria, que hacer un

e rﬁmal muy costoso, el proyectado en Gijon estd tocando &
ellas.
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El puerto del Musel impondrd al pais mayores sacrifi-
cios pecuniarios que el proyectado en Gijon.

Tal es la verdad que nos parece clara despues de lo que
queda dicho, y por eso la Junta de Obras del Puerto de Gi-
jon al pedir que se prefiera este emplazamiento al del Mu-
sel, cree no pedir mas que justicia, y la espera de la ilus-
tracion y rectitud de la Superioridad. |

= Gljon 23 de Agosto de 1879.—EL PRESIDENTE, Gabriel
del Campo.—EL Vice-presiDENTE, Nemesio Sanz Crespo.
—VocaLgs, Anselmo Cifuentes.—Meliton Gonzalez.—QOs-
car de Olavarria.— Victoriano Garcia de la Cruz.—Javier
Junquera.—DBenigno Dominguez Gil.—Eduardo Menendez
Valdés.—Fernando Garcia Arenal.—EL SECRETARIO, Pri-
mitivo Rodriguez Gomez.




RESUMEN NUMERICGO

CONDICIONES DEL PROYECTO EN GIJON.

Superficies ahrigadas y calados.

Con calado de mas de 12 metros en  1.800 metros cuadrados.

Tdossiad . d oo ida » 13.400 1dem,
) D » de 10 ) £0.800 idem.
» » » de 9 ) 79.521 1dem.
» » » de 8 ) 195 127 idem.
» » » de 7 » 172.207 Idem.
» D) » de © » 229.907 idem.
» » ) de O » 276.067 1dem.
» » » de & » 520.140 idem.
» » » de 3 » £03.980 idem.
» » » de 2 » D32.040 idem.
» » » de |1 ) *678.740 idem.
» ) » de 0 » T77.107 idem.
Entre baja y pleamar. . . . . 293 .880) idem.
Superficie total abrigada. . . . 1.271.987 idem.

Superficies tie arens,

En el ante-puerto. . . . . . 145.120 metros cuadrados.
Enigl ouerto ot e 218.400 idem.
Torar. 7 3b3.520 idem. (1)
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Hongitad de muelles.

bn el diquedelSur. . . . ot 600 mefros lineales.

En los muelles de ribera., . . . . . 1.540 idem.

En la nueva darsena. . . . . . . . 1.900 idem.

En el puerto actual y en construccion. . 1.655 1dem.
LINEA TOTAL DE ATRAQUE.. . . 5.695 idem.

Capacidad comercial & razon de 300 toneladas por metro lineal de
muelle, 1.708.500 toneladas.

(1)  Sin efectuar trabajo alguno de limpia, es decir, en el estado en que se encuentra actuale-
mente el emplazamiento donde se proyectan las ohras.



RESUMEN NUMERICO

CONDICIONES DEL PROYECTO EM EL MUSEL.

Superficies abrigadas y calados.

Con calado de mas de 13 metros en 700 metros euadrados.
Id . s cidny iid, = ade b » 7.08% 1dem.
» » » de 11 » 19.152 1dem.
» » ) de 10 ) 33{}58 1dem.
» ) » de 9 » £2.560 1dem.
» » » de 8 » H50.64% 1dem.
» ) » de T » 12.422 idem.
» ) » de ©O » 1924.180 1dem.
) » » de 9 » 160.020 idem.
» ) » de 4 » 192.976 1dem.
» ) » de 3 » 218.7750 idem.
» » 1)) L"l gt g » %89 : 2'16 1de 1.
» ) ) de 1 » 250.768 1dem.
» » » de 0 » 258.384% idem.
Entre baja y pleamar. . . . . 123.98% idem.
Superficie total abrigada. . . . 382.368 idem.

Superficies de arena.

En el ante-puerto. . . . . . 112.6350 metros cuadrados.
Enel pusrto. g o 62.651 1dem.
TOTAL 175.281 idem.

HLongitud de muelies.

En el diquedel Este. . . . . . . . 400 metros lineales.

En los muelles de ribera. . . . . . 1.090 idem.

En las ditsenas. om0 s i i nna i 200 idem.
LINEA TOTAL DE ATRAQUE. . . . 2.690 idem.

‘Capacidad comercial 4 razon de 300 toneladas por metro lineal de
muelle, 807.000 toneladas.



Superficies que tienen las diversas partes del proyecto
dle Gijom,

T

Darsena actual. - . . . 98 700 metros cuadrados.

Ante-puerto actual y obras en
consfruccion. . :
Nueva darsena.

600 idem.

i1
97.200 1dem.

Superficie del puerto. N 9257.500 idem.
Id. del ante-puerto. . . . . . 659.087 idem.
SUPERFICIE TOTAL. .. . - 876.587 idem.

superficies de Ia zona de puerio, mueclies y terrend

edificable.
Zona de puerto y muelles actua-
les y en construccion. . . . £2.820 1dem.
Zona de puerto y muelles nuevos.. 101.787 1dem.
Terreno para almacenes. . . . 50.893 idem.
TOTAL DE ZONA Y ALMACERES. . 195.500 idem.

Terreno para construcciones ur-
i e e R G e I R 246.000 idem.



Superficies que tiememn las diversas partes del proyecto
enn el Biusel.

Tres dérsenas.. SRR e 39.56%4 metros cuadrados.

Mo e 9879 den

Superficie del puerto. . . . . 138.306 idem.

Idem del ante-puerto. . . . . 140.182 idem.
SUPERFICIE TOXAL.. & . = 218.488 idem,

Superficies de Ia zona de puerto, muelles y terrenc

edificable,
Zona de puerto y muelles. . . . £1.470 idem.
Terreno para almacenes. . . . 50.000 idem,
TOTAL DE ZONA Y ALMACENES. . 11.470 idem.

Terreno para construcciones ur-
bahag, . S8REine: St 00.000 idem.
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