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PREAMBULO

En el Boletin Oficial de la Provincia, correspondiente al dia 16 del
corriente mes, se ha publicado una nota de la Comandancia de Marina, abrien-
do piblica informaci6n sobre las reformas que la Direccién del Puerto se pro-
pone introducir en el plan de obras vigente en el mismo.

Segin la reglamentacién vigente: ‘‘cualquier modificacién esencial
en el trazado o en la disposicién general de las obras de un puerto, que afec-
te a la navegacion*, deberd ser sometida a informacién piblica; a cuyo efecto,
el Ingeniero remitird al Comandante de Marina un plano general de las obras,
acompafado de una memoria explicativa.

En el caso presente, la Junta de Obras del Puerto y su Direccion
facultativa, han considerado que el reglamentario cumplimiento de lo dispues-
to no seria suficiente para el perfecto conocimiento de las razones que acon-
sejan la reforma proyectada y de las directrices que han presidido su estudio.
Este es, por tanto, el objeto de esta conferencia.

En ella vamos a tratar, solamente, de las reformas en los planes de
obras de la dirsena actual y, por extensién, de la nueva dirsena que proyec-
tamos al Sur de la principal; dejando para otra ocasién el tratar de las obras
que pueden ser construidas en otros lugares del puerto.

Conviene una advertencia previa. Me dirijo a un pblico que tiene
ya un conocimiento general de los problemas del puerto y que se interesa en
sus posibles soluciones—su sola presencia aqui asi lo demuestra—razén por la
cual me permito el pasar por alto muchas consideraciones generales que me
llevarian demasiado tiempo.

|.—TRAFICO

El primer paso para resolver un problema es conocer a fondo los
datos de que se dispone. Aunque parezca extraiio, es ésta una cuestion que se
suele olvidar con demasiada frecuencia. Para no incurrir en dicho error, voy a
dedicar la primera parte de mis palabras a hacer una ligera exposicién de las
necesidades que hay que satisfacer al estructurar nuestra actual déarsena. Es-
tas necesidades las encontraremos en el estudio del trafico del puerto, en su
desarrollo a través del tiempo y en una prudente previsiéon futura. Lo que
nos permitird, ademds, centrar nuestro problema por comparacién con
otros puertos nacionales y algunos extranjeros. Vamos, por tanto, a echar
una ojeada al trafico de buques y de mercancias.
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En la actualidad, el tonelaje de los buques que anualmente entran
en nuestro puerto, se cifra en mds de nueve millones de toneladas brutas;
esto es, superior al trafico de los anos anteriores a 1936, fecha en que el puer-
to fué afectado por los graves acontecimientos nacionales e internacionales,
de todos conocidos. Hay que advertir que el trafico decayd hasta dos millones
de toneladas anuales manteniéndose esa situacién durante los afios 1942 a
1945, ambos inclusive, recuperdndose después hasta la magnifica situaciéon
actual.

Como punto de comparacién, veamos el movimiento de los princi-
pales puertos espafoles durante el afio 1949.

LasPalmas . . . . . . . 16.007,545 T. B.
Santa Cruz de Tenerife . . . . 9.076,347 » >
Bareelona. . . . . . . . 7.007,548 » »
Ceuta . . . . . . . . . 6.184,803 » »
Bilbao. . . . . . . . . 3.714,130 » >
Gijén. . . . . . . . . . 3.270681 » »

Podemos, por tanto, afirmar que el puerto de Tenerife es el segundo
de EKspafia por el movimiento de buques.

Veamos ahora, como punto de referencia, el trifico de buques en
puertos extranjeros. La dificultad de encontrar datos comparables es muy
grande, por lo que me veo obligado a citar solamente algunos puertos, casi
todos con cifras anteriores al afio 1936, que he podido recopilar de libros y
revistas, pero que en modo alguno pretenden establecer una clasificacion de
puertos por su movimiento de buques.

PUERTOS ARO | Tonelstas:
brutas
Nueva York . . . . . . .1 1933 55
Londres . . . . . . . .| 1934 50
Hamburgo. . . . . . . ] 1927 33
Amberes . . . . . . . .| 1934 33
Liverpool . . . . . . . .| 1934 28
Marsella . . . . . . . .| 1.933 26
Rotterdam. . . . . . . .| 1.933 25
Southampton . . . . . . .| 1934 21
Néapoles . . . . . . . .| 1934 18
Génova . . . . . . . .| 1934 18
El Havre . . . . . . . .| 1933 18
Copenhague . . . . . . .| 1938 13
Casablanea . . . . . . .| 1948 8
Dakar. . . . . . . . .| 1948 8
Oslo . . . . . . . . .| 1934 8

ion realizada por ULPGC. Biblicleca Universiaria, 2000

Ios aulores. Digitali:




Claro es que faltan aqui muchos puertos importantes. Pero, de todos
modos, es evidente que el nuestro, sin pretender compararlo con los grandes
puertos extranjeros, hace, no obstante, un buen papel en relacién a otros
muchos de verdadera importancia.

Consideramos de interés fijar la atencién sobre la naturaleza del
trafico de nuestro puerto, citado antes, y, especialmente, sobre cuales son los
moviles que atrae este gran tonelaje de buques. Estos buques vienen, funda-
mentalmente, a una de estas dos cosas: a realizar operaciones de carga y des-
carga de mercancias y pasajeros o a operaciones de avituallamiento, princi-
palmente combustible y agua. Claro es, que los campos de ambas operaciones
no estian perfectamente deslindados, pues la mayor parte de los buques que
realizan operaciones de mercancias y pasajeros, aprovechan su estancia en
puerto para su avituallamiento y, a la inversa, muchos de los buques que acu-
den en busca de sus vituallas, realizan al propio tiempo algin trafico mercantil,
especialmente la carga de frutos. Pero, repito, atendiendo al motivo que fun-
damentalmente les trae al puerto, es aceptable su divisién en las dos categorias
antes dichas.

Pues bien, tomando como base el trafico del afio 1.949 tenemos:

BUQUES DE MAS DE 500 TONELADAS BRUTAS

avi‘{;dalﬂlca:nl‘:;to c;rt:dcf::lonl TOTAL
Ndmero de buques. . . . 662 1.244 1.906
Porcentaje correspondiente . . 35 65 100
Tonelaje bruto . . . . .| 4.7819,88 3.962,452 8.744,440
Porcentaje correspondlente N 55 15 100

En las cifras correspondientes al trifico comercial se comprenden
204 buques tanques con 1.310,304 toneladas brutas.

Tawmbién resulta de gran interés conocer la forma en que las obras
portuarias permiten atender al tréfico que han de servir.

Admitiendo como base las cifrascorrespondientes a 1.949,tendremos:

o a Longitud de muelles
PUERTOS I(I;ngc::u:t:::uc P ‘;: c:::dt:g.lgn
M:t;«;s Mc_tn;s
Barcelona . . . . . 9.083 1.296
Bilbao . . . . . . 4,213 1.134
Gijon . . . . . . 3.680 1.125
Ceuta . . . . . . 3.260 527
Las Palmas. . . . . 5.175 323
Tenerife . . . . . 1.985 218
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Naturalmente, estas cifras tienen un valor muy relativo; se compren-
de que un puerto donde el trifico de escala tenga importancia necesita menos
longitud de atraque, a igualdad de tonelaje entrado, que otro en que predo-
mine el triafico comercial, ya que los buques dedicados a este ultimo tréfico
permanecen en puerto mucho més tiempo que los de escala.

Por otra parte, para que la comparacion tuviera verdadero valor
habria que diferenciar, en cada puerto, los distintos traficos y las longitudes
de atraque a ellos destinadas.

De todos modos, como cifra de cardcter general, los datos que ante-
ceden tienen gran elocuencia y justifican la urgente necesidad de ampliar la
longitud de muelles de nuestro puerto.

También resulta interesante conocer la relaciéon existente entre la
superficie de muelles y la longitud de los mismos, o sea el <ancho medio» de
los muelles. Poseemos los siguientes datos:

Barcelona . 109 m.
Ceuta e e e e e e 95 »
Bilbao. . . . . . . . . . 46 »
Gijén e e e e 38 »
LasPalmas . . . . . . . . 38 »
Tenerife . . . . . . . . . 38 »

Estas cifras demuestran la escasa anchura de los muelles de nuestro
puerto, si bien hay que reconocer que el trifico de escala 1o precisa la am-
plitud de muelles exigida por el trafico comercial. .

Otro dato de especial interés es el relativo al combustible empleado
por los buques en su navegacién. No poseemos estadisticas del usado por los
buques que frecuentan nuestro puerto, aunque, como sabemos, la mayoria
utilizan el combustible liquido. En cambio, si es conocida la tendencia mani-
fiesta en los tiltimos anos de sustituir el carbén por los derivados del petréleo.
El porcentaje de buques que utilizan el carbén ha evolucionado de la siguiente
manera (datos relativos a la flota mundial):

1914 . . . . . . . . 88849,
193 . . . . . . . . 50159,
1939 . . . . . . . . 44677,
1948 . . . . . . .. 22309,

Pero hay que tener en cuenta que los buques que utilizan el carboén,
radican, principalmente, en las proximidades de las minas de este producto;
por lo que el porcentaje correspondiente a los buques de altura es aiin menor
que el consignado.

Tratemos finalmente del trafico de mercancias. Durante el afio 1.948,
el trafico de los principales puertos espafoles ha sido el siguiente:

Gij6én . . . . . . . . . 2.9797,28 T. m.

Bilbao. . . . . . . . . 2.8949,21 » >
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Santa Cruz de Tenerife. . . . . 2,783,523 T. m.
Barcelona . . 2.750,605 » »

Las Palmas .. 25621673 » »
También en este aspecto encontramos a Tenerife clasificedo entre

los primeros puertos espaiioles.

Como sabemos, la mayor parte de nuestro trafico estd constituido
por los combustibles liquidos, el cual, en 1948, alcanzé la cifra de 2.299,204
Tm. habiendo llegado en 1950 a 2.578,416 Tm.

Aparte de los combustibles liquidos, las restantes mercancias re-
presentan hoy en nuestro puerto un trafico anual de 550.000 Tm., correspon-
diendo unas 325.000 a la importacion y 225.000 a la exportacién. Entre los pro-
ductos importados destacan los abonos, carbén, cemento, maderas, maiz y tri-
go. En la exportacién predominan los pldtanos y tomates.

Este trafico de mercancias (aparte el del combustible liquido) esta
muy mal atendido en nuestro puerto, que carece, en general, de muelles am-
plios, almacenes y utillaje para su manipulacién; produciéndose por esta cau-
sa averias en los cargamentos y, consiguientemente, pérdidas para la econo-
mia insular, con su indudable repercusion en la nacional. Afadiremos que na-
da se ha hecho aun para posibilitar el que nuestro puerto, en el futuro, tenga
un trafico de mercancias en trdnsito; trafico que, bien orientado, puede tener
una gran importancia por la excepcional situacién geogréfica de la isla.

Y con estas palabras damos por terminada la primera parte de
nuestra disertacién, destacando las siguientes conclusiones:

1.*) Santa Cruz de Tenerife es el segundo puerto de Es-
pafna por su trafico de buques y uno de los prime-
ros por el movimiento de mercancias.

2.2) La longitud de su linea de atraque es muy pequefia
para servir al trafico.

3.*) Elancho medio de los muelles es muy reducido pa-
ra el trifico de mercancias.

[I. -ANTECEDENTES

Para abreviar me limitaré a la exposicién de aquellos antecedentes
que conviene conocer para resolver el problema planteado. Prescindo, por
tanto, de la serie de estudios y proyectos redactados desde que, en 1848, fue-
ra aprobado el primer proyecto de obras en este puerto, situAndome en el
ano 1918, en cuya fecha el dique-muelle del Sur tenia una longitud atracable
de 592 metros.

En aquel afio se planted la urgente necesidad de disponer de un
plan general de obras del puerto. Correspondié a un ilustre hijo de estas islas
la redaccién del citado plan: Don Pedro Matos Massieu, que en aquella fecha
desempeifiaba la Jefatura de Obras Piblicas de la Provincia. El programa de

9

© Del documento, (os aulotes. Digitalizacian realizada por ULPGC. Biblioleca Universilaria, 2000



obras lleva la fecha de 29 de Octubre de 1918 y sometido a la reglamentaria
informacién publica le fué ésta totalmente favorable. Acudieron a la misma los
Ayuntamientos de Santa Cruz, La Laguna, La Orotava e Icod, el Consejo de
Agricultura, la Cdmara Agricola y la Cdmara de Comercio. También informa-
ron la Junta de Obras del Puerto v la Comandancia de Marina. Fué aprobado
por el Ministerio de Obras Publicas en 4 de Julio de 1921. Este programa de
obras es tan conocido de todos que no creo necesario insistir sobre el mismo.

En el ano 1927, el entonces Ingeniero Director del Puerto, Don Ju-
lio Diamante, propuso se introdujeran algunas modificaciones en el plan vi-
gente. Tal vez lo mds interesante del episodio fué la forma en que reacciona-
ron las Corporaciones representativas del pais; las cuales elevaron al Ministe-
rio un cserito. firmado en 26 de Octubre de 1927, por los Presidentes de las
Camaras de Comercio y Agricolas, del Circulo Mercantil, de la Sociedad Eco-
némica de Amigos del Pais y por numerosos consignatarios, armadores, sin-
dicatos agricolas e industriales pesqueros. En dicho interesante escrito se pe-
dia fuera respetado el programa aprobado en 1921 y complementado con la
construccién de muelles de ribera. Es, pues, en esta fecha de 1927 cuando los
intereses islefios reclaman la construccién de muelles en la ribera del puerto.
Desechada por el Ministerio la reforma propuesta por el Sr. Diamante, se con-
tinuaron las obras con arreglo al programa aprobado en 1921.

En 1941, desempeiiando la Direcciéon del Puerto D. Emilio Azarola,
present6 este ilustre ingeniero un interesantisimo trabajo de reforma del plan
de 1921. Ante las proporciones que adquiria el problema de! dragado, estudi6
una solucién que eliminaba totalmente dicho problema. Para ello, proyectaba
prolongar el actual dique-muelle hacia el Sur, demoliendo, en parte, el arran-
que del mismo; de modo que, al quedar aislado de la ribera, permitiera que los
buques entraran en el puerto por el Norte y salieran por el Sur, evitando asi
el borneo en el interior de la darsena.

Sacada la reforma a piblica informacién, le fué totalmente desfavo-
rable por considerarla inadecuada a las necesidades niuticas y por dejar re-
ducida la zona de aguas abrigadas a un canal con ancho medio de 160 metros.

Pero el problema del dragado seguia en pie, asf como otros de que
trataremos mas adelante. Era necesario encontrar una solucién que permitie-
ra la continuacién de las obras. A ello respondié el trabajo presentado en 1943
por quien en estos momentos os dirije la palabra. Su propuesta se reducia, en
esencia, a situar la linea de atraque de los muelles interiores a una distancia
de 325 metros del dique-muelle del Sur, si bien esta linea quebraba al acer-
carse al muelle Norte, de manera que quedara alli una zona libre de 450 me-
tros de ancho. Como entre esta linea y la ribera quedaba mucho espacio, no
se proyectaba el relleno de toda la zona intermedia, sino que se dejaba una
pequeiia ddrsena interior, Gtil para las embarcaciones menores. M4s adelante,
veremos como el conocimiento mas completo que hoy dia poseemos de la na-
turaleza del fondo de la darsena acouseja modificar el plan de 1943.
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I.—LONGITUD DE LA LINEA DE ATRAQUE

Volviendo ahora al plan redactado en 1.918, vamos a analizar con
detalle algunas cuestiones, empezando por la longitud de la linea de atraque.

Deciamos anteriormente que en aquella fecha la longitud atracable
del dique-muelle del Sur era de 592 metros. El autor del plan consider6 que
era conveniente ampliar la linea de atraque, para lo cual proyecto los siguientes

muelles:

En ds::_“e"c Ea lf"o?':e"e En la ribera TOTAL
Para mercancias en general. 806,50 220,00 — 1.026,50
Para carbones 600,00 — — 600,00
Para maderas . — — 270,00 270,00
Para explosivos y maderas . — — 300,00 300,00
TOTALES 1.406,50 220,00 570,00 | 2.196,50

Con estos muelles se consideré en 1,918 que el puerto podia atender
holgadamente al trafico del futuro. Han transcurrido 33 afnos y el puerto dis-
pone hoy de los siguientes muelles de atraque:

Dique-muelle del Sur .o 1.308,00 m.
» » » [ste . . . . . . 250,00 »

Muelle Norte e 146,00 »
» deribera . . . . . . . 280,00 »

TOTAL 1.984,00 m.

O sea, que en la actualidad solo faltan 212,50 metros para alcanzar
el maximo a que se aspiraba en el plan de 1.918. No obstante, nuestro prinei-
pal problema continia siendo la escasez de muelles. ;Qué ha ocurrido para
que las previsiones hechas en 1.918 no satisfagan hoy las necesidades del
puerto? Fundamentalmente existe una sola razén; y es, que el desarrollo de
los recursos de la provincia ha ido mucho mas lejos de cuanto se pudo imagi-
nar en 1.918. Analizaremos solamente dos aspectos del problema: a) el triafico
de mercancias, excluidos combustibles; b) el trafico de combustibles.

El autor del plan redactado en 1.918, en su interesante memoria,
pone de manifiesto que, antes de aquella fecha, el ano de mds intenso trifico
de mercancias (sumadas exportacion e importacion) fué el de 1.912 en que,
excluido combustible, se llegd a 171.911 Tin. De esta cifra dedujo que el mdximo
a que se podia llegar en el futuro era 200.000 Tw. y, partiendo de ella, calculo
que bastarian 700 metros de muelles, aunque fueran estrechos, para atender
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<holgadamente» al triafico. Ya hemos expuesto anteriormente que el trifico
actual supera las 550.000 Tm.; lo que representa casi el triple del maximo que
para el futuro se admitié en 1.918.

Las consecuencias de esta falta de previsién han sido de gran imn-
portancia para el puerto. La expansiéon econémica de la provincia ha arrollado
las dificultades que se oponian en su marcha y, al no encontrar previstas en el
puerto las obras necesarias a su trdafico mercantil, este trifico se ha apoderado
de los muelles que pudieran servir al de escala, entorpeciendo el desarrollo
del iltimo. Es curioso observar como nuestro puerto, cuyo plan de obras fué
estudiado en 1.918 atendiendo principalimente a su trifico de escala y dando
poca importancia al comercial, ha ido desdibujando sus caracteristicas, corrién-
dose el riesgo de que, si no se rectifican rdpidamente sus directrices, pierda
definitivamente el cardcter de gran puerto de escala. En apoyo de lo expuesto
diremos que en la propia memoria del plan de 1.918 se afirina que del tounelaje
de buques entrado en 1.912 corresponde un 809/, al trafico de escala y el 209/,
restante al comercial. Anteriormente expusimos que estas cifras, para el aio
1.949, han sido 55°/, y 45°/, respectivamente.

Pero estimamos que seria un grave error el proyectar muelles co-
merciales tinicamente para nuestro actual tridfico o para el que vaya exigiendo
el desarrollo econémico de la isla. No hay que olvidar la posibilidad de que
nuestro puerto tenga en el futuro un importante trifico de mercancias en tran-
sito, que pudiera constituir una gran fuente de riqueza. Iin la memoria del plan
redactado en 1.918 se habla de éste, calificAndolo acertadamente de <poderosa
corriente comercial que pasa hoy a nuestra vista, dejando apenas rastro de
ella». Para atender al mismo se proyectd el muelle del Norte, en explotacién
desde 1.942. A nuestro juicio este muelle no tiene, en modo alguno, el minimo
de caracteristicas necesarias para el trdfico de que hablamos.

Tratemos ahora la cuestién de los combustibles. En el afio 1.918 el
combustible que se manipulaba en el puerto era exclusivamente el carbén,
cuyo trafico, que habia alcanzado un maximo de 410.930 Tm. en 1.912, se hacia
con los buques fondeados en bahia, por medio de gabarras. Aunque el autor
del plan pensé que en gran parte se continuaria haciendo del mismo modo,
juzgé necesario proyectar un muelle para este trifico, incluyendo en su pro-
yecto la construccién de uno, de 600 metros de longitud, en la prolongacion
del dique-muelle del Sur.

No obstante que en aquella fecha el uso en la navegacién de pro-
ductos derivados del petréleo era ya una realidad—en 1.914 el 3°/, del tonelaje
mundial empleaba el combustible liquido en su propulsién—no se estudié
obra alguna para atenderlo. En el inforine emitido por el Consejo de Obras
Piblicas se hacia observar la conveniencia de incluir en el programa de obras
un muelle para el abastecimiento de combustibles liquidos y al aprobar, en
prineipio, el Ministerio dicho plan, ordené «que se estudiara el muelle que
debia ser dedicado a este trafico».

En la actualidad las circunstancias han cambiado radicalmente. Sélo,
menos del 25°/, de la flota mundial quema carb6n en sus buques; en nuestro
puerto se importan anualmente més de 1.300.000 Tm. de derivados del petréleo
y, en cambio, la importacién de carbén se redujo en 1.949 a 16.000 Tm.
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La repercusién de este cambio en la explotacién del puerto ha sido
muy grande. Montada en Tenerife la importantisima industria de refineria de
petrdleos de 1a C. E. P. S. A. e instaladas sus tuberias en los muelles, la casi
totalidad de los buques que frecuentan hoy el puerto precisan atracar a los
mismos, desapareciendo aquel trafico de avituallamiento a flote que tanta im-
portancia tuvo en el pasado. .

Si a todo lo expuesto anadimos que la refineria de C. E. P. S. A. esta
en periodo de ampliacién y que no debemos perder de vista la posibilidad de
que otras compaiiias puedan establecer sus depdsitos en nuestro puerto, llega-
remos a establecer la necesidad de disponer de amplia longitud de muelles a
este fin.

Por las dos causas apuntadas—incremento del trafico de mercancias
en general y aparicién e importancia del relativo a combustibles liquidos—el
plan de 1.918 no sirve a las necesidades actuales y menos a las futuras y se
impone su reforma.

3Cudl es el minimo que de longitud de muelles, por ahora y para un
futuro cercano, consideramos necesario? Para estudiar con alguin detalle esta
cuestidn, clasificaremos los buques que frecuentan el puerto por sus caracte-
risticas propias y por las de las obras que han de servir a su trafico.

a) Cabotaje y pesqueros.

Son buques de caracteristicas perfectamente definidas: reducidas
dimensiones y gran facilidad de maniobra; su tonelaje neto es normalmente
inferior a 300 toneladas y su calado no pasa de 4,50 metros,

Las obras que han de servir este tridfico precisan calados de unos
5,60 metros en bajamar, para tener el necesario margen de garantia. La ddrsena
a su servicio puede ser de reducidas dimensiones, con ancho minimo de unos
100 metros. Como en los muelles se manipulardn mercancias y serdn precisas
algunas instalaciones especiales, conviene tengan un ancho aproximado de 40
metros.

La eslora media de estos barcos es de 30 metros para los pesqueros
y de 45 metros para los buques de cabotaje. Admitiendo que simultineamente
estén atracados 20 buques, se necesitard (suponiendo 2,00 metros de separaciéon
entre ellos) la siguiente longitud de linea de atraque

Cabotaje. . . . . . . 5 X (45 + 2)== 235 m.
Pesqueros . . . . . . 15x(30+2)=480 m.
TOTAL . . 715 m.

Convendria que un tercio, al menos, de la anterior longitud estuviera
preparada para abastecer de combustible liquido a los buques de que tratamos.
Esta parte del muelle puede ser de ancho reducido.
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b) Correos interinsulares.

Los correos interinsulares tienen caracteristicas parecidas a los an-
teriores: pequeiio tonelaje, normalmente inferior a las 600 toneladas netas;
facilidad de maniobra como consecuencia de su pequeiio tamafio; calados que
en ningun caso rebasan la cifra de 5,00 metros; pequeifio, pero constante, vo-
lumen de mercancias transportadas; e importante trafico de pasajeros. Conse-
cuencia de estas caracteristicas, las de las obras que han de servir para su
atraque: calado minimo de 6,00 metros en B. M. V. E,; espacio libre en la pro-
ximidad de la linea de atraque para recibir las mercancias; y amplias zonas,
de facil comunicacién con la poblacién, para servir al trafico de pasajeros.

Hoy dia suelen coincidir en puerto,como maximo, dos buquescorreos
interinsulares. Su eslora es de unos 75,00 metros. Admitiendo que, en el futuro,
se incrementara su tonelaje de modo que las esloras llegaran a los 85,00 metros,
y que el ndmero de los coincidentes en puerto fuera de tres, la linea de atraque
necesaria seria: 3 (85,00 + 5,00)=270 metros.

¢) Correos con la Peninsula.

Estos buques presentan la mayor complejidad en las operaciones
que han de realizar. Vienen al puerto conduciendo muchos pasajeros e impor-
tantes cargamentos de mercancias; salen de él, llevando a bordo pasaje y gran
cantidad de frutos del pais. O sea, que el trifico que sirven es triple: de pasa-
jeros, de carga general y de exportacién frutera.

Las caracteristicas de dichos correos son muy variables. Hasta hace
escasaimente unos quince afios, eran barcos que apenas rebasaban las mil tone-
ladas netas; en la actualidad, oscilan entre las 1.500 y las 4.000 toneladas netas.

Estos buques se aprovisionan en nuestro puerto de combustible
liquido, agua y viveres, y durante las cortas estancias en el mismo dan origen
a operaciones de carga y descarga que deben realizarse con rapidez, dado su
caracter de correo.

En consecuencia, han de proveerse los muelles para su atraque con
calados de 8,50 metros y superficies suficientemente extensas para permitir el
trafico de pasajeros y mercancias, a ser posible al abrigo de la intemperie y
ain de forma que no se interfieran ambos tréaficos, facilitando asi extraordina-
riamente la Policia de las mercancias y la comodidad del pasaje.

Normalmente coinciden dos buques dedicados al triafico que nos
ocupa, uno que realiza el servicio con Levante espafiol (correo de Barcelona)
y otro con el Mediodia (correo de Sevilla). Para asegurar su atraque se preci-
sardn 2 x (125,00 4 8,00)=266,00 metros. No obstante, consideramos que, dada
la tendencia observada al aumento en el tonelaje, debe incrementarse algo la
cifra antes calculada.

En cuanto a los correos con los puertos del Norte de Espafia, no
los incluiremos en la presente categoria, por aproximarse m4s las peculiarida-
des de su trdfico (pocos pasajeros) al de los buques comprendidos en las cate-
gorias d) y e).
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d) Fruteros.

Los fruteros participan, en gran parte, de las particularidades sena-
ladas en el grupo anterior. Llegan al puerto conduciendo algunas mercancias,
preferentemente destinadas al comercio de la exportaciéon de frutos; suelen
conducir, ademads, algunos, pocos, pasajeros. Pero, su fundamental caracteris-
tica es la de servir a la exportacién frutera, para lo cual presentan condiciones
especiales, siendo ya frecuente el empleo de barcos isotérmicos. Su tonelaje
se mantiene ordinariamente por debajo de las 2.000 netas y, aunque en los
dltimos afios se acusé una clara tendencia a su aumento, no creemnos, pueda
rebasarse mucho la cifra indicada; ya que ello iria contra la conservacion de
los frutos al hacerse cargamentos que, por tener que ser descargados en dis-
tintos puertos, habrian de permarecer largos dias en sus bodegas. Los muelles
fruteros deberan tener calados no inferiores a 8,00 metros, y extensa superficie,
donde se construyan las edificaciones necesarias para mantener a los frutos
libres de la acciéon de los agentes atmosféricos, que perjudican notablemente
su conservacion. Es, ademds, preciso prever lugar para las instalaciones anejas
a este comercio.

Corrientemente coinciden en el puerto dos buyues dedicados a este
triafico, y en ocasiones hasta tres, por lo que consideramos debe prepararse
atraque para el dltimo ntmero.

Dadas las esloras de los fruteros, se necesita una linea de atraque
de 3 (100,004-8,00)=324.00 metros.

e¢) Buque de carga general.

Con tonelaje neto oscilando entre las 1.000 y las 4.000 toneladas.
Exigen muelles con calados minimos de 8,00 metros y conviene que una parte,
al menos, tenga calado superior. Se precisa gran superficie para el estableci-
miento de almacenes y tinglados.

Sus necesidades, respecto a linea de atraque, presenta una peculia-
ridad digna de estudio. El trdfico de mercancias de importacion estd servido
en gran parte—segin se dijo anteriormente—por los buques fruteros y por
los correos con la Espafa continental; el resto se efectia por buques exclusi-
vamente dedicados al transporte de mercaderias, excluidos frutos, y que en-
tran en el.puerto para realizar la descarga. Por esta razdn, no es corriente coin-
cidan mgs de dos; y si solamente hubiera que atgnder a su trifico, no consi-
derariamos necesario preparar mas de un sélo atraque, ya que podrian tener
acceso a los muelles especialmente dedicados al trafico frutero o a los correos,
pues seria muy excepcional la coincidencia en puerto del maximo de buques
previstos de las categorias c), d), y e).

Pero precisa tener en cuenta la posibilidad de que antes hablara-
mos, de despertar un trafico de mercancias en trénsito. Desde hace largo tiem-
po viene siendo estudiado este problema, dando con frecuencia lugar a exa-
gerados optimismos, a nuestro entender, que podrian conducir a un rotundo
fracaso. Se trata aqui de profetizar, pero, como para la realizacién de la pro-
fecia es necesario gastar antes una respetable suma de dinero, es preciso ser,

15

© Del documento, (0s aulores. Digitalizacion realizada pot ULPGC. Riblicteca Universilaria, 2000



al mismo tiempo que profeta, hombre prudente. No obstante, el problema de-
be ser afrontado, preparando un lugar de la ddrsena en que este trafico pue-
da desarrollarse en su fase inicial. Si el porvenir confirmara el optimismo de
muchos, siempre se estaria a tiempo de ejecutar otras obras.

Por lo expuesto, consideramos conveniente preparar tres amplios
atraques para los buques de la categoria e), siendo necesarios 3 (130,00+8,00)
—=414,00 metros de linea de atraque.

f) Buques tanques, a aprovisionarse de combustible liquido y agua,
o dedicados al turismo.

Todos ellos presentan una particularidad comidn que permite agru-
parlos a los efectos de nuestro estudio: exigir muelles de acceso muy fa-
cil que asegure la velocidad de sus maniobras y precisar, en cambio, pequeiia
superficie en los mismos.

Sus caracteristicas son muy variables: desde el barco que en busca
de combustible se dedica, no obstante, al trafico de mercancias y alcanza unas
2.000 toneladas, hasta el gran buque de pasajeros, dedicado al turismo, que
rebasa las 20.000 toneladas.

Por su parte, los buques-tanques presentan tonelajes netos oscilan-
do entre las 3.000 y 8.000, y calados que rebasan, en muchos casos, los 9,00
metros.

Como consecuencia de lo anterior, los inuelles han de presentar ca-
lados que, si bien en algunas zonas pueden tener 8,00 u 8,50 metros, deberan
alcanzar en su mayor parte, 10,00 y ain 12,00 metros. La superficie de muelle
debe ser sélo la indispensabe para asegurar el trafico de vehiculos y el depé6-
sito de las pequeiias cantidades de mercancias que algunas veces conducen
estos buques.

El cdlculo de la linea de atraque necesaria para atender al grupo
presente estd erizado de dificultades para prever, 16gicamente, la magnitud
que pueda precisarse en el futuro. En los tdltimos anos, el nimero de buques
de este grupo que entraban en el puerto estaba solamente limitado por la es-
casa longitud de atraque que se podia destinar a su servicio, y asi se ha po-
dido ver que, a medida que aumentaba la longitud de la linea de atraque en
servicio, aumentaba, también, el trafico. El porvenir del puerto de Tenerife, en
lo referente a buques de este tipo, es realmente espléndido. Dos factores prin-
cipalisimos contribuyen a la atraccién de su trafico: la existencia en esta locali-
dad de la Refineria de Petréleos, de la Compaiiia Espanola de Petréleos, S. A.
(C. E. P.S. A)), y el disponer en los muelles de abundante e inmejorable agua,
que ha dado a nuestro puerto, en todo tiempo, justo renombre. Combustible
liquido y agua son dos articulos constantemente demandados por los buques,
y son numerosas las lineas de navegacién que en nuestro puerto hacen esca-
la y atracan a sus muelles, solamente para aprovisionarse de estos articulos.
Cuando se disponga de los muelles necesarios y se haya logrado independizar
el trafico de pasajeros del correspondiente a mercancias, el movimiento de bu-
ques de esta clase puede aleanzar cifras muy superiores a las actuales.
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Respecto a los tanques, diremos que el conocimiento de sus necesi-
dades sale fuera del objeto de esta conferencia. Estdn en estudio las obras que
lian de servir a este trifico, fuera de la actual darsena. No obstante, dada la si-
tuacién en que se encuentra la refineria de C. E. P. S. A. respecto al puerto,
siempre sera conveniente el disponer, en la ddrsena, de dos atraques para los
mismos,
En cuanto a los buques en viaje de turismo, o que realizan opera-
ciones de abastecimiento de combustibles vy agua, consideramos que es preci-
so preparar atraque para que, simultdneamente, realicen operaciones dos gran-
des buques de pasajeros y cuatro de tonelaje medio.

Con lo expuesto, la longitud de atraque necesaria sera:

2 x (150 +- 10)=320,00 m.
2 x (200 + 10)==420,00 m.
4 x (150 + 10)=640,00 m.

TOTAL . . 1.380,00 m.

Buques tanques . . .
» de turismo
» aprovisionandose

g) Buques carboneros y a proveerse de carbédn.

El trafico de carbén mineral, que en tiempos pasados fué importan-
tisimo en nuestro puerto, ha decaido notablemente y es en la actualidad muy
reducido.
No obstante, es innegable que deben proyectarse las instalaciones
necesarias para la carga y descarga de carbones, en condiciones de rapidez y
economia, normaules, ya, en la mayor parte de los puertos.

Dadas las especiales caracteristicas de las mercancias a manipular,
consideramos que la instalacién carbonera debe ubicarse alejada de la actual
ddarsena, por lo que, cuanto a ello se refiere queda fuera del marco de la pre-
sente conferencia dedicada a las obras a ejecutar en la darsena. Citamos aqui
este trafico, para que no se crea olvido lo que es sélo aplazamiento para el

momento oportuno.
—————— e ——— =~

Como resumen de todo lo expuesto, fijaremos el plan minimo de li-
nea de atraque en los siguientes términos:

a—Cabotaje y pesqueros 740 metros.
b—Correos interinsulares 270 »
¢—~Correos con la penmsula 266 »
d—Fruteros . 324 »

. 4H4 »

e—Carga seneral
f—Tanques, turismo, apr0v131onam1ento .1.380

TOTAL . . 3.394 metros

Dejemos por ahora esta cifra, sobre la cual volveremos al final de

la conferencia.
17
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IV—EL DRAGADO

En la época en que se redacté el plan aprobado en 1921 existia la
creencia de que el fondo de la darsena estaba constituido por terrenos cuyo
dragado no presentaria la menor dificultad. En un proyecto redactado en el
afio 1914, el del “Trozo segundo del dique-muelle del Sur*, se decia que el
fondo “estd constituido por terrenos sueltos y roca facilmente desmontable.
En una memoria del ano 1915 se repetia la creencia en este terreno de facil
dragado. En la propia memoria del plan se decia que estaba formado por
“una capa de tres a cuatro metros de canto rodado, debajo arena compacta, y
en algunas, las menos, en.los dos metros inferiores, una roca ficilmente des-
montable‘.

In el plan se conceptuaba necesario el dragado de 1.090.000 metros
cubicos, de los cuales 580.000 habian de ejecutarse en el interior de la actual
darsena. Dado el terreno que se esperaba encontrar, se establecié el precio de
esta obra en 1,50 pesetas el metro cibico, lo que hacia ascender el presupues-
to del dragado a 1.650.000 pesetas en nimeros redondos. Pero la realidad ha
resultado muy distante de los cdlculos entonces hechos. Ya en el ano 1922 el
propio autor del plan, al redactar el proyecto de dragado, fijé su volumen en
el interior de la ddrsena en 682.000 metros ciibicos, asigndndoles un precio de
8,50 pesetas por metro cibico siempre pensando que sélo se encontraria fan-
gos, arenas y cantos rodados. El proyecto consistia en llevar la sonda de ocho
metros, en bajamar viva equinoccial, hasta una distancia media de 500 metros
del dique Sur en la zona de maniobra de grandes buques, esto es, en las inme-
diaciones de la boca de la darsena. Iniciados los trabajos en 1927, pronto se
vi6 que la realidad estaba lejos de lo imaginado. Debajo de los terrenos su-
puestos se encontré una capa de dura roca, cuyo desmonte era necesario para
llegar a la sonda de ocho metros. Se intenté establecer un nuevo precio con
la empresa contratista, pero no se pudo llegar a un acuerdo viéndose obliga-
da la administracién, tras un largo expediente, a eximir a la contrata de la eje-
cucion de esta parte de las obras. Fl volumen total de los dragados ejecutados
en nuestro puerto, desde 1927 hasta 1935, fué de 382.000 metros cibicos por lo
que, de llevarse adelante el proyecto tal como fuera concebido en 1922, haria
falta dragar ahora, solamente en el interior de la ddrsena, unos 300.000 metros
cubicos, de los cuales 168.000 lo serianen roca. El costo de esta operacién re-
basaria los setenta millones de pesetas.

Por otra parte, al ejecutar, hacia el ano 1928, los desmontes necesa-
rios para cimentar el actual muelle Norte, se encontr6 también roca dura a un
calado inferior a los ocho metros; y muy recientemente, en 1946, al cimentar
el muelle de ribera, la roca dura en su mayor parte basiltica, apareci6é a un
calado medio de 5,50 metros.

Pero es, ademds, importantisimo el sefalar que la prevision hecha
en 1918 sobre la profundidad a que habia de llegar el dragado ha quedado des-
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bordada por la realidad. En aquella época, el calado de 8 metros no era fre-
cuente en los buques y por ello bastaba dragar a esta profundidad. En la ac-
tualidad llegan a nuestro puerto buques que rebasan esa ¢ifra y, como caso
verdaderamente excepcional, citaremos dos buques que, a su salida del puer-
to, calaban algo mas de diez metros. La profundidad del dragado previsto en
el plan de 1918 es insuficiente y hay por tanto que ampliarla. ;A cuinto? He
ahi una cuestién de dificil solucién. Si los trabajos de dragado se pudieran rea-
lizar sin grandes dificultades, no dudariamos en proponer el calado de 12 me-
tros, que, por otra parte, es el que tienen algunos de los muelles construidos en
este puerto para el trafico de grandes buques y el que tendrd el dique-muelle
del Sur en la prolongacién hoy en obra. En gran parte de los puertos espafio-
les es éste el calado a que se llega en los dragados en ejecucién. Pero, como
veremos mds adelante, el costo del dragado en roca es prohibitivo cuando se
pasa de vohimenes moderados. Por esta razén y atendiendo a la amplitud,
2,70 metros, de la carrera de marea en nuestro puerto asi como a que la ma-
yoria de los buques modernos no alcanzan el calado de diez metros, no siendo
facil el rebasarlo dadas las limitaciones impuestas por las profundidades dis-
ponibles en la mayor parte de los grandes puertos, como las existentes en los
canales de navegacién de mayor importancia mundial, consideramos que se
puede detener la operacién al llegar al calado de diez metros. Hemos dado
muchas vueltas a esta cifra, estudiando las caracteristicas de los buques actua-
les asi como la tendencia en las modernas construcciones navales, llegando al
convencimiento de que puede ser aceptada pero que, de ningiin modo, puede
dejarse el dragado de la ddrsena a menor profundidad. No conocemos ningin
caso de dragado, en ejecucién en uun puerto espafol, en que la profundidad
sea menor de diez metros.

Claro es que nos referimos solamente a la parte de la ddrsena proé-
xima al muelle Norte, lugar especialmente apropiado para la maniobra de gran-
des buques. El resto, donde sélo maniobrarin los de tonelaje medio, bastara
dragarlo hasta la sonda de 8,50 metros en bajamar viva, suficiente para ellos
y que es, ademas, el que tiene el muro de atraque en parte del actual dique-
muelle del Sur.

Pues bien, volviendo al proyecto de dragado redactado ep 1922 y
parcialmente ejecutado de 1927 a 1935, pero suponiendo que se continuaran
los trabajos hasta alcanzar las sondas de 8,50 metros y 10,00 metros, antes di-
chas, el costo de la operacién, sélo en el interior de la actual dirsena, no ba-
jaria de 170.000.000 de pesetas. :

Ante cifra de tal magnitud es necesario detenerse y meditar si real-
mente se considera indispensable tal desembolso o si, por el contrario, es po-
sible evitarlo colocdndonos més en la realidad del problema. Es necesario in-
sistir en que al redactarse el plan de 1918 se partié de un dato falso, el corres-
pondiente a la naturaleza del fondo de la darsena, y que las dificultades con
que se tropieza para llevar adelante aquel plan se derivan de este vicio de ori-

gen. Pues siendo asi, no hay més remedio que volver a considerar la cuestién

y si hay algo que se deba modificar hacerlo sin pérdida de tiempo, ya que no
es posible olvidar que el problema de nuestro puerto no solamente exige una
solucién sino que ésta debe ser inmediata.
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Para resolver la cuestién con acierto, lo primero era conocer el pro-
blema con todo el detalle necesario. En primer lugar era indispensable saber,
de modo indudable, la situacién de esta roca que tanto perturba el dragado
del puerto. Para ello solicit6 la Junta que por la Jefatura de sondeos, depen-
diente del Ministerio de Obras Piblicas, que dispone de todo el material ne-
cesario y de una larga experiencia en estas cuestiones, se hicieran una serie de
taladros en el fondo de la ddrsena, determinando, con toda exactitud, la situa-
cién del terreno rocoso y extrayendo muestras de las rocas que se encontra-
ran. Estos taladros se efectuaron en nimero de 32, conservindose las mues-
tras extraidas del fondo de la darsena. Posteriormente la Jefatura de sondeos
emitié el correspondiente informe, después de repetidas visitas del personal
técnico de dicha Jefatura y la personal de su Jefe, el ingeniero Sr. Valdés.
Gracias a este concienzudo estudio disponemos hoy de un plano con la situa-
cion exacta de la roca submarina.

Faltaba un segundo dato; y era el precio a que resultaria el draga-
do, tanto en el terreno de transito como en la roca. Para obtenerlo se ha con-
sultado con personal especializado en estos trabajos, estudidndose, adema4s,
los dragados realizados o en ejecucién en distintos puertos, llegindose a las
siguientes conclusiones: el dragado del terreno de trinsito costara a unas 25
pesetas el metro cibico y el de la roca a 400 pesetas. ;Que lejos estdn las ci-
fras anteriores del precio medio de 1,50 pesetas admitido en el plan de 1918!
Con esto queda explicada la cifra dada antes; o sea que de continuarse los dra-
gados como fueron proyectados en 1922, pero llevando las sondas a 8,50 me-
tros y 10,00 metros, el costo de lo que resta por ejecutar seria de mas de
170 000.000 de pesetas, cifra prohibitiva. '

V.—SOLUCION QUE PROPONEMOS PARA
EL DRAGADQ Y LOS MUELLES DE RIBERA

Es necesario que, prescindiendo de los prejuicios que tenganios so-
bre esta materia, estudiemos de nuevo el problema, con total independencia
de las ideas que hasta ahora se hayan podido abrigar y procurando encajar el
problema dentro de limites aceptables desde el punto de vista técnico y eco-
némico. Comenzaremos por seutar algunos principios fundamentales.

En primer lugar, conviene establecer que la actual dirsena debe ser
destinada exclusivamente al trafico de buques de altura. La situacién de las
lineas de nivel del terreno constitutivo del fondo de la ddrsena y muy espe-
cialmente las relativas al terreno de roca, asi lo aconsejan. Advertiremos que
los trabajos practicados por la Jefatura de sondeos han mostrado como el te-
rreno rocoso se encuentra mas alejado de la costa de lo que se habia supues-
to, en la zona inmediata al muelle del Norte, y mds cerca de ella en el fondo
de la darsena, o sea en las inmediaciones de la poblacién. Como consecuencia,
y para aprovechar al mdximo las posibilidades nduticas de la actual d4rsena,
no nos parece aconsejable mantener la linea que para los muelles de ribera
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propusimos en el plan de obras redactado en 1943; y esta es la razén funda-
mental de la reforma que ahora proponemos. Al acercar a la costa la linea que
limita la ddrsena principal no queda espacio suficiente para la pequena darse-
na interior y para el muelle de ribera, que proyectamos en aquella fecha; am-
bos quedarian con anchos insulicientes. De aqui, la afirmacién que haciamos
sobre la conveniencia de destinar la actual ddrsena integramente al trifico de
altura, buscando para el triafico de cabotaje otros lugares en el puerto.

El segundo principio fundamental es que la zona de maniobra de
los buques de altura debe extenderse desde el muelle Sur hasta los muelles
de ribera. Esto equivale a decir que el dragado a las sondas de 10.00 y 8,50
metros, segin ya hemos expuesto, debe llegar hasta el pie mismo de los mue-
lles de ribera. Sdlo asi se aprovecharan al maximo las posibilidades de la
actual ddrsena.

El tercer punto fundamental es que no deben rehuirse los dragados
en terreno de transito, pues su reducido costo unitario los hace perfectamente
asequibles; deben, en cambio, evitarse, todo lo posible, los dragados en roca,
por su enorme precio.

Si a estos tres puntos fundamentales unimos la aceptacién de los li-
mites anteriormente fijados para el calado a que debe liegar el dragado, esto
es 10,00 metros y 8,50 metros, segiin las zonas, dispondremos de todos los da-
tos necesarios para plantear y resolver el problema. La figura n.° 1 nos da la
situacion actual de las sondas.

Los calados de 10,00 metros y 8,50 metros se encuentran actualmen-
te a una distancia media de 250 metros del dique-muelle del Sur. La roca, a
las mismas profundidades, dista por término medio, 375 metros de dicho di-
que-muelle. Podemos, en principio, aceptar tres posibles soluciones para la
construccion de los muelles de ribera. (Ver figura 2).

Primera solucion.—Imaginemos que prescindimos totalmente del
grave problema del dragado y que proyectamos los muelles de ribera con un
ancho igual al que tiene el actualmente construido, esto es unos ochenta me-
tros. Entonces, vemnos en la figura que el ancho de la zona de maniobra de
grandes buques seria de 500,00 metros. Pero el volumen del dragado alcanza-
ria los 648.000 m3., de los cuales 268.000 m3. en roca, y como consecuencia el
costo de la operacién llegaria a unos 116.000.000,00 de pesetas. No parece
aconsejable tan cara solueidn. ,

Segunda solucion.—Por el contrario, imaginemos ahora que le dié-
ramos la mixima importancia al problema del dragado, sin tener en cuenta
otras cuestiones. Para ello situariamos el muro de atraque sobre las actuales
sondas de 8,50 y 10,00 metros. El muelle de ribera tendria un ancho medio de
330 metros y la zona de maniobra de buques 250 metros. No seria necesario
operacion ninguna de dragado. Hay que rechazar esta soluclén por la escasa
anchura de la zona de maniobra de buques.

Tercera solucion.—Recordando el tercero de los puntos fundamen-
tales anteriormente fijados, o sea el no rehuir los dragados en terrenos de
transito, se podria pensar en situar el muro de atraque del muelle de ribera
sobre la linea en que el terreno rocoso presenta hoy las sondas de 850 me-
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Fig. 2. Varias soluciones para la situacién del muro de atraque de los muelles de ribera.
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tros y 10,00 metros. El muelle tendria entonces un ancho medio de 205 metros
v la zona de maniobra 375 metros. El volumen del dragado en terreno de
transito alcanzaria los 227.000 mé. y no habria dragados en roca, con lo que
el costo de la operacion resultaria de 6.000.000‘00 de pesetas. Ksta solucién
se acerca, a nuestro juicio, a la del problema planteado.

Solucion aceptable. (Cuarta solucién).—Para llegar a la solucion
que, en definitiva, consideramos admisible hay que tener en cuenta cémo el
terreno rocoso del fondo de la darsena presenta una inclinacion sensible-
mente igual a la que tiene el fondo natural de la misma; de tal modo que para
desplazar el muro de atraque del muelle de ribera un metro hacia la costa, a
partir de la que hemos llamado solucién tercera, seria necesario dragar la roca
s6lo en un espesor de 5 cm. Iin ¢ambio si lo hacemos a partir de la solucion
primera, habria que dragar un espesor de 8 metros de roca. Is decir, que po-
driamos encontrar una solucion intermedia entre la primera y la tercera, con
la que, sin aumentar el costo del dragado en forma prohibitiva, se pueda am-
pliar eficazmente la zona de maniobra de buques, llevando, adema4s, el ancho
del muelle de ribera a una dimension suficiente, sin exceso. ;Cuil podria ser
esta solucion?

De todas las lineas que hemos tanteado nos parece plenamente
aceptable la que en la figura 2 llamamos «cuarta solucién». El ancho de la
zona de maniobra de grandes buques es de 450 metros y el de la prolonga-
cién de los muelles de ribera, 130 metros. Conviene observar que, aunque
éste es superior al del actual muelle de ribera, la zona que se ganar4 al mar,
en las proximidades del muelle Norte, tendrd un ancho medio de s6lo 60 me-
tros: el resto del muelle ocupara el lugar de las actuales construcciones de la
ribera.

Con esta solucién, el ancho medio de la zona de maniobra de gran-
des buques, que hoy es de 250 metros, se ampliard hasta 450 metros. Kl volu-
men del dragado sera de 314.000 m3, de los cuales s6lo 70.000 lo serin en
roca; el costo de la operacion ascendera a unos 34.000.000,00 de pesetas, cifra
que, ain dentro de su importancia, la consideramos admisible.

Para mejor destacar la conveniencia de aceptar esta solucion, fija-
remos nuestra atencién en que el aumento medio del ancho de la zona de ma-
niobras de grandes buques entre la tercera y la cuarta solucion es de 75 me-
tros, y que el aumento del costo del dragado es de 28.000.000,00 de pesetas.
En cambio, el aumento de ancho de dicha zona entre las soluciones cuarta y
primera es de 50 metros, y costaria 82.000.000°00 de pesetas. No dudamos en
proponer la solucién nimero cuatro como la 6ptima aceptable, ya que com-
pagina en debida forma el costo del dragado con los anchos medios acepta-
bles para el muelle de ribera y para la zona de maniobra de buques.

Para concluir con todo lo relativo a los dragados anadiremos que
no so6lo son éstos necesarios en el interior de la actual dérsena. Esta opera-
ci6n deberd completarse con el dragado de la costa, al N. E. del llamado mue-
lle Norte, para asegurar asi el facil atraque a la prolongacion del dique-mue-
lle del Sur, hoy en obras. También serd preciso hacerlo al Sur de la actual
darsena, en la forma que veremos mds adelante. Ambos dragados se hardn sola-
mente en terreno de transito y su costo sera de unos 4.000.000,00 de pesetas.
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VI.—SOBRE UNA CAMPANA DE PRENSA

Al llegar a este punto, consideramos un verdadero deber el hacer
un ligero comentario a la serie de interesantes articulos publicados por el
diario local <LA TARDE>» en los meses de Enero, Febrero y Marzo de 1.949.
En ellos se distinguen dos series. L.a primera fué debida a la pluma de su
culto Director, D. Victor Zurita, que tanto, y de tan notable modo. ha escrito
sobre cuestiones portuarias, demostrando siempre el gran interés con que
sigue el progreso de nuestro puerto. En estos articulos se muestra una dis-
conformidad con la obra de los muelles de ribera y se expone la opinién de
que toda nuestra atencién se debe fijar en la prolongacién de los diques
muelles del Sur y del Este, doblando este dltimo hacia el Sudoeste para consti-
tuir una nueva darsena. En ellos se repiten con gran frecuencia las palabras
«<gran puerto», que vienen a ser el exponente del espiritu que anima los ci-
tados articulos.

Respecto a la cuestion de los muelles de ribera, ya hemos expuesto
anteriormente como esta obra es una aspiracién de la isla, pedida desde
1.927 por sus intereses agricolas, comerciales y navieros. Consideramos la
obra de los muelles de ribera fundamental para el puerto, con objeto de hacer
por ellos todo el trafico de mercancias con la amplitud que ya hoy demandan
nuestros comercios de importacién y de exportacién, y con la mayor, aun,
que sera necesaria para atender al futuro desarrollo econémico de la isla y al
triafico de mercancias en transito. Ello permitird, adem4s, dejar el dique-mue-
lle del Sur totalmente libre para el trifico de viajeros y para el servicio de
abastecimiento de combustibles liquidos.

En cuanto a la prolongacién del dique-muelle del Sur, la conside-
ramos de gran urgencia en la longitud de trescientos metros, actualmente en
obras, para conseguir el total abrigo de la actual darsena, permitiendo asi la
construcciéon de los inuelles de ribera. Pero estimamos que una vez conclui-
dos estos 300 metros, debemos dedicar todos nuestros esfuerzos a la rdpida
terminacion de los muelles de ribera; pues con ellos, en plazo mucho mas
breve que con el dique Sur, resolveremos nuestro angustioso problema ac-
tual de linea de atraque y de superficie de muelles. Y para el futuro, conti-
nuar esta marcha de construir diques que, al propio tiempo que abriguen
extensas superficies de aguas, permitan la construccién de otras obras; ya
que todas ellas, debidamente. concebidas y ejecutadas, irdn constituyendo el
gran puerto del futuro, dentro de la armonia que no debe faltar entre las su-
perficies destinadas a muelles y a zonas de maniobras de los buques.

Problema aparte, y no de pequefia envergadura, es el de si convie-
ne o no el prolongar el dique-muelle del Este, haciendo un martillo hacia el
Sudoeste. Kn modo alguno considero que esta cuestién, que tan grave res-
ponsabilidad entrana para el futuro, debe ser resuelta ahora cuando tan poca
experiencia tenemos de las posibilidades de esta obra. Conviene no olvidar
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que una de las posibles utilizaciones de este dique-muelle es la de destinarlo
al trafico de buques tanques, ya que su alejamiento de la poblacién lo hace
especialmmente apto para el mismo. Es necesario, por tanto, poder prever con
alguna aproximacion cuales van a ser en el futuro las necesidades de estos
buques. A este respecto, hay que decir que en toda la moderna construccién
naval no se aprecia en ningtin sector una tan clara tendencia al aumento en
las dimensiones como en estos buques tanques.

El tipo de tanque corriente en la actualidad es de unas 10.000 a
12.000 toneladas de carga, lo que corresponde aproximadamente a 8.000 tone-
ladas de registro bruto, con eslora de unos 140 metros. Pero en los ltimos
anos este tonelaje medio ha ido en creciente aumento. En 1.945 se botaron
cerca de 200 tanques con capacidad para unas 15.000 toneladas de carga. Al
terminar en ese afio la guerra mundial se reduce la construceion de tanques
pero sigue en aumento su tonelaje. En 1947 se botan dos de méas de 17.000
toneladas. En 1.949, 19 de esta dltima capacidad. Al comenzar el afio 1.950 se
encontraban en construcciéon 96 grandes buques tanques, de los cuales 63
pasaran de las 25.000 toneladas de carga, llegando algunos a las 39.500. Ulti-
mamente han sido botados al agua varias de estas grandes embarcaciones y
las revistas han hablado de ofertas para la construccion de tanques de 50.000
toneladas. La eslora de los de 40.000 toneladas serd de unos 200400 metros.
En cuanto al calado se pensé en los 11 metros, pero se ha reducido a 10 metros
porla conveniencia de que no tengan dificultades para el paso del canal de Suez.

Como es natural, este movimiento hacia la construcciéon de buques
tanques de gran tonelaje se hard sentir bien pronto en nuestro puerto y es
forzoso prever su maniobra en el mismo. Ya en el afio 1.949 estuvo en Tene-
rife el buque sueco ATLANTIC QUEEN, de mas de 20 000 toneladas de carga y
175 metros de eslora. Este es el mayor tanque que hasta la fecha ha visitado
nuestro puerto.

A la vista de estos datos se comprendera que no debe tomarse una
resolucion precipitada. El problema estd siendo estudiado con el maximo in-
terés en las oficinas técnicas del puerto con la eficaz colaboracion del personal
técnico de la Compania Espanola de Petréleos, tan interesada en la cuestion.

Por otra parte, es preciso terminar primero la obra en curso de
ejecucion en el dique Este, donde se ha tropezado con multitud de inconve-
nientes desde casi la fecha de su iniciacién. El problema puede por tanto es-
perar adn algin tiempo y nada justifica que, mientras tanto, no vayamos re-
solviendo otros problemas planteados en el puerto, como son los relativos a
la utilizacién de la actual darsena.

La segunda serie de articulos publicados en «LA TARDE» fué debi-
da a la pluma de D. Andrés de Arroyo y Gonzilez de Chéavez. No creemos ne-
cesario decir una sola palabra sobre la personalidad del Sr. Arroyo, que tanto
ha trabajado por el engrandecimiento de nuestro puerto desde los muiltiples
cargos ptblicos que ha desempenado y muy especialmente durante los aftos
que representara a esta provincia en las Cortes espaiiolas. En el iiltimo de los
articulos publicados, se resumian las conclusiones en nueve puntos, de los
cuales 4 se referian a las obras y los restantes a diversos problemas portua-
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rios. De estas conclusiones entresacamos como las mis importantes, a nuestro
juicio, las siguientes: que debe darse a la zona de maniobra de buques el ma-
yor ancho posible; que es precisa la ejecuciéon del dragado de la darsena; y
que conviene la construccién de los muelles de ribera y de la via litoral al
dique-muelle del Este. Tanto en estos particulares como en la casi totalidad
de los restantes, las conclusiones indicadas coinciden con la visién que de es-
tos problemas tiene la Direcciéon del puerto. Si aparentemente existe una dis-
crepancia, ésta es en lo relativo al ancho maximo que se pueda dar a la darse-
na, lo cual viene intimamente ligado al que debe darse a los muelles de ribera.
En el dltimo de los articulos publicados, citado antes, se acompafiaba un pla-
no con la situacién que debian tener los muelles de ribera. En la zona inme-
diata al muelle Norte, donde conviene que el ancho libre para la maniobra de
buques sea el mayor posible, asignaba a los muelles de ribera un ancho de 50
metros. Estimamos que éste es muy reducido. Si de él descontamos los 43 me-
tros que se ha dado a los depdsitos temporales de mercancias y a las vias de
circulacién del muelle de ribera actualmente en servicio, que deben mante-
nerse a lo largo de todos estos muelles, quedarian 7 metros para los almace-
nes, que aqui deben tener gran amplitud para permitir el depésito de mercan-
cias en transito y, ain mejor, para construir una doble fila de almacenes que
permitan diferenciar las mercancias en trdnsito de las correspondientes al
comercio local.

Pero no es éste el aspecto mas interesante de la cuestion. Admitida,
como lo hace el Sr. Arroyo, la conveniencia de construir muelles de ribera; y
siendo conveniente que todo el espacio libre entre dichos muelles y el del Sur
sirva a la maniobra de grandes buques, es claro que el dragado de la ddrsena
debera llevarse hasta el pie misino del muelle de ribera con la profundidad
de 10 metros que le hemos asignado anteriormente. De hacerlo asi, aceptando
para el muelle de ribera la linea propuesta por el Sr. Arroyo, el costo del
dragado seria prohibitivo. Esto es consecuencia de la existencia de la roca del
fondo de la ddrsena, de la que no tenia seguramente conocimiento el Sr. Arroyo
por no haberse divulgado ain los estudios hechos por la Direccién facultativa
en esta materia. Para comprender la dificultad de esta operacién bastara decir
que dicho dragado costaria mas de 240.000.000,00 de pesetas; cifra nada de
extrafar si se tiene en cuenta que en ella se comprende la extraccién de unos
745.000 metros ciibicos de roca.

Y aqui termino el inciso que me he permitido hacer para referirme
a los articulos publicados en el diario <LA TARDE:, pero no sin aprovechar
esta oportunidad para dar publicamente las gracias a los autores de los mismos
por las amables frases dedicadas a mi modesta persona.
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VIL.—LA ZONA DE MANIOBRA DE GRANDES BUQUES

Dediquemos ahora nuestra atencién a esta cuestion de la maniobra
de grandes buques, plantedndola en los siguientes términos: ;Es suficiente el
ancho que, con las obras que proyectamos, tendra la ddrsena para que en ella
maniobren los buques de gran tonelaje? En los articulos de prensa que hemos
comentado se ve la preocupacion de sus autores por el problema, preocupa-
cién que alcanza a otros sectores de la opinion publica; razén por la cual la
Direccién del puerto ha estudiado con todo detalle la materia.

Personalmente, tengo la conviccién de que en la ddrsena, tal y como
quedar4 después de concluidas las obras que proyectamos, podran maniobrar
sin el menor entorpecimiento, esto es con toda holgura y comodidad, buques
de hasta 40.000 toneladas brutas; aiin en el supuesto de que hagan la maniobra
borneando en su interior. Los buques de mayor tonelaje que el indicado
también podridn hacer operaciones en la ddrsena; pero parece que éstas se
harian en forma distinta. Veamos en que razonamientos apoyo esta conviceion.

En primer lugar tenemos la comparacion entre el estado actual de
la darsena y el que tendrd en el futuro, de ser aceptado el plan de obras que
proponemos. En las proximidades del muelle Norte, donde como ya hemos
dicho, normalmente maniobran los grandes buques, la zona actual con calado
de 10,000 metros tiene un ancho medio de 250 metros, y la de 8,50 metros de
calado, 300 metros. No obstante estas dimensiones, han maniobrado y atracado
al dique Sur, sin ninguna dificultad, bugques de gran tonelaje. entre ellos el
COLUMBUS de 32.565 toneladas brutas. Si logramos ampliar el ancho de la
zona de 10,00 metros de calado a casi el doble del actual. hay que admitir que
un buque de 40.000 toneladas bruta maniobrard sin inconveniente alguno.

Poseemos, ademds, una amplia informacién grafica de la anchura de
darsena realmente ocupada por algunos de los grandes buques que han ma-
niobrado en el interior del puerto; debiendo hacer la advertencia de que tales
maniobras se hicieron sin remolcadores, ya que, seriamente, no podian to-
marse como tales los de escasa potencia que entonces prestaban servicios en
el puerto.

He aqui los datos de mayor interés.

Ancho ? la

Tonel T 10na de

BUQUES FECHA b:‘:':" (S:‘;o") maniobra

(Metros)
Satarnia . . . . . . .| 23-1I-39| 24.470 192 265
RobertLey . . . . . . 26-IV-39] 22,000 209 280
Duilio . . . . . . | 8-V39| 23.636 194 265
Augustus. . . . . . | 4IV-40| 30418 217 275
Italta. . . . . . . | 10-IV-49| 21.663 181 235
Conte Grande . . . . .[25-VI[-49| 23.861 199 250
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Suponiendo que a todos los buques anteriores se les hubiera deja-
do, por la popa, un resguardo de 125 metros hasta el muro de atraque del
muelle de ribera, la anchura de la zona de maniobras hubiera sido, como ma-
ximo, de 400 metros. Si admitimos, en el plan que comentamos, de]ar un an-
cho de 450 metros, se puede légicamente aceptar que en la ddrsena maniobra-
ran con toda comodidad, borneando, buques de hasta 40.000 toneladas brutas.

Abhora bi(?n, en la actualidad, los 1inicos mercantes de mas de 40.000
toneladas en servicio son:

Eslora
Tonelaje bruto ——
Metros
Queen Elizabeth. . . . . 83.673 300
Queen Mary . . . . . . 81.235 297
Liberté (ex Europa) . . . 49.746 271
Ile de France. . . . . . 43.450 232

ixisten cinco con tonelaje comprendido entre 30. OOO y 40.000. Todos
los restantes no llegan a 30.000 toneladas brutas. .

Para tener un mejor conocimiento de la cuestion y para colocar el
problema en sus justas medidas, vamos a comentar las adjuntas figuras de
puertos frecuentados por grandes buques. Prescindimos de los espaiioles por
ser, naturalmente, mas conocidos. De entre los extranjeros nos referiremos,
solamente, a aquellos que por sus circunstancias presenten mas mtercsa

nuestro ob]eto

Amberes

Iste puerto se encuentra sobre el rio Escalda, a 40 millas de su
desembocadura. En dicha longitud el ancho del rio es, por término medio, de
900 metros; aunque en algunos tramos el canal navegable se reduce a 200 me-
tros, en longitud de mds de 3 millas. El calado es de 10 metros y la corriente
del rio, normalmente, de 2 a 4 nudos; siendo sensibles las mareas en el puerto,

por lo cual se entra en éste por esclusas.

La figura 3 representa la parte moderna del puerto. que continia
hacia la izquierda con las darsenas antiguas, de dimensiones mds reducidas.
El mar libre se encuentra a la derecha del grabado.

- La dédrsena mas importante es la <Leopoldo», donde se encuentra
la estacion de viajeros y en la que atracan Jos modernos buques, de 10.900
toneladas brutas y 146 metros de eslora, de la <Compagnie Maritime Belge»
tan conocidos en nuestro puerto. El ancho de esta darsena es de 300 metros y
la maniobra de borneo se hace normalmente con dos remolcadores.
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Fig. 3. Puerto de Amberes. Plano.

Puerto de Amberes. Darsena <Leopoldo-».
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Marsella

Uno de los mas importantes puertos franceses, en el Mediterrdnco.
Istd constituido por una serie de ddrsenas, comunicadas entre si y en cuyo
interior se han construido muelles normales a la costa, dejando entre ellos
espacios de ancho variable entre 100 y 250 metros. Las comunicaciones entre
las darsenas tienen de 50 a 150 metros de ancho. Kn ellas maniobran normal-
mente buques de gran tonelaje.

Actualmente se encuentran en curso de ejecucién obras especial-
mente concebidas para el trafico de grandes trasatlinticos, para los cuales se
ha previsto una ddrsena, al Norte del puerto, con ancho medio de 300 metros.
El antepuerto Norte es muy amplio. con forma aproximadamente cuadrada y

800 metros de lado. La boca de entrada, desde él, a la ddarsena citada, tiene
150 metros de ancho.
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Fig. 5. Puerto de Marsella.
Londres

Sobre el Tamesis, a unas 30 millas de su desembocadura en el mar
del Norte, con curvas numerosas y de reducido radio.
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Tl ndcleo principal del puerto se encuentra formado por numero-
sas darsenas a las que se llega por medio de esclusas. Las mas importantes
son la «Royal Victoria», «Royal Albert», <King George V» v el grupo formado
por la «South dock» v las dos «West India». El ancho de todas ellas es variable
entre un minimo de 120 metros, en la «West India», y un méximo de 220 me-
tros, en el extremo de la «Royal Vietoria». El calado es de 8 a 9 metros. il an-
cho 1til del rio, en este lugar, es de 300 a 450 metros.

Fig. 8. Puerto de Londres. Canal de acceso a la «West India Dock>.
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La sola inspeccién de este plano dice, sin necesidad de muchas pa-
labras, las dificultades para la maniobra de los grandes buques. No obstante,
estas darsenas se ven frecuentadas por embarcaciones de hasta 15.000 tonela-
das brutas; entre ellas, los buques de la «Blue Star Line» muy conocidos en
nuestro puerto.

La figura ndmero 8 muestra el canal de entrada al «West India
Dock», por el cual pasa el vapor «Unitata» de 7.300 toneladas y 135 metros de
eslora. El canal tiene unos 200 metros de largo por 25 metros de ancho. Ll
buque, 18 metros de manga.

Tste puerto de Londres presenta una particularidad muy corriente
en puertos frecuentados por grandes buques. Las numerosas vueltas del rio,
y su calado, no permitetr que los buques de gran tonelaje puedan subir hasta
las darsenas que hemos mencionado. Por esta razén se han construido en
TILBURY, a unas 13 millas de la desembocadura, muelles especialmente pre-
parados para ese trafico, algunos en la propia margen del rio, para que el atra-
que se haga sin dificultad. lin este lugar el rio presenta un ancho de 500 me-
tros con calado minimo de 9,00 metros.

Fig. 9. Puerto de Londres. Muelle de escala en «Tilbury.

En realidad, todos los puertos participan de las caracteristicas co-
rrespondientes a un puerto de escala'y de término. Aun aquellos que, como
el de Londres, son tipicamente de término, han construido obras para permi-
tir a los grandes buques de pasajeros hacer rdpidamente sus maniobras y des-
embarcar el pasaje. De igual forma, los puertos que acostumbramos a llamar
“de escala* hacen, en parte, un trafico andlogo al de los “de término*. Por
eso no resulta adecuada tal distincion; y es mas apropiado hablar de “muelles
de escala“ y “muelles comerciales®, cada uno de los cuales tienen unas carac-
teristicas propias.
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Copenhague

Se encuentra situado en uno de los estrechos entre las peninsulas
de Dinamarca y Escandinavia. El primitivo puerto estaba en el canal de paso
entre las islas de Zelanda y Amager. Este canal, tal como esta en la actualidad,
después de construidos los muelles situados en sus riberas, tiene un ancho

variable entre 80 v 200 metros.
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Fig. 10. Puerto de Copenhague. Plano.
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Fig. 12, Puerto de Copenhague. Muelle <Langelinie».




En e] extremo Norte del canal se encuentra la parte moderna del
puerto, a la que se refiere la figura nimero 10. Las ddrsenas son de ancho va-
riable entre 75 y 200 metros.

Ll muelle para grandes buques es el LANGELINIE, con una sola
alineacion recta de 900 metros de largo y 9,00 de calado. El ancho aparente
de la zona destinada a la maniobra de los buques que atracan a él, es de unos
600 metros. Pero el ancho real es sé6lo de 370 metros, ya que el resto tiene ca-
lados muy pequerios.
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Fig. 13. Puérto de Dakar. Plano.
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Dakar

Este puerto, en la costa oriental de la peninsula de Cabo Verde.
ofrece especial interés por gozar de una situacién geografica andloga a la de
Tenerife, sobre importantes lineas de navegacion.

Es muy amplio; tiene 226 Ha. abrigadas. de las cuales 52 han sido
dragadas hasta la sonda de 10 metros. La longitud de la linea de atraque es
actualmente de 4.160 metros, de los cuales 1.180 mietros con calado de 10,00
metros y 1.450 metros con 8,50 meftros.

Fig. 14. Puerto de Dakar. La peninsula de «Cabo Verde» v el puerto.

il muelle de escala, de 200 metros de longitud, estd acdosado al di-
que del Sur, a una distancia de 180 metros del espigén mas proximo. Aun.jue
desconocemos la forma en que se realiza normalinente la waniobra de arra-
que a este muelle, nos parece que el reviro del buyne habra que hacerlo fren-
te a la boca de entrada al puerto, donde se dispone de amplio espacio para

esta operacion.

Hamburgo

Situado sobre el rio Elba,; a 55 millas de su desembocadura. Il an-
cho del rio, en este trayecto, es variable entre 2.8)0 mctros y 300 metros, pero
el canal navegable tiene solamente 300 metros, con 9,50 metros de calado.

Se compone el puerto de numerosas darsenas conamplitud variable
entre los 100 y 300 metros, y calados de 9 a 12 metros. Resulta interessinie ha-
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Fig. 15. Puerto de Hamburgo. Plano.

cer observar que en aquellas cuya anchura es superior a los 200 metros se han
construido, en su interior, una o dos filas de puntos fijos para el amarre de
los buques; con lo cual el ancho libre para sus maniobras, es s6lo mitad o ter-
ceraparte del indicado anteriormente. Las figuras 16 y 17 ilustran esta cuestion.
En la segunda de ellas pueden verse los buques «Resolute» y «Deutschland»,
de mas de 20.000 toneladas, maniobrando en la KUHWARDER. Claro es que,
en las condiciones expuestas, no hay sitio material para que puedan hacer giro
alguno en el interior de las déarsenas. [Forzosamente han de hacerlo a la entra-
da de aquellas, fuera de las mismas, donde el ancho libre es de unos 400
metros.
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Fig. 16. Puerto de Hamburgo. En el centro la «Kaiser Wilhelm Hafen».
A la izquierda la «Kuhwarder Hafen:.

Fig. 17. Puerto de Hamburgo. La «Kuhwarder Hafens,

realizada por ULPGC. BibYoteca Universitaria, 2009
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El Havre

Puerto en la costa francesa del Canal de la Mancha, a la desemboca-
dura del Sena. Tiene interés por ser la sede de la «Compagnie Generale Tra-
satlantique», de la nacién vecina, por lo que se ve frecuentado por estos bu-
ques. De las numerosas darsenas que lo forman, merecen citarse las «De |’Eure»
y la «Bellot», ambas de 200 metros de ancho, y la «Theophile Ducrocq» que,
a su vez, se divide en dos de 340 metros y 450 metros, en la dltima de las cua-
les estdan proyectadas obras que reducirdn su ancho libre a unos 200 metros.

]l muelle «Joannes Couvert» es el lugar de atraque de los grandes
trasatldnticos y en él se encuentra la estaciéon maritima. Como, segin dijimos,
el ancho de la ddrsena, entre el muelle y el central, es de 340 metros, resulta
insuficiente para el borneo de los grandes buques; por lo cual éstos hacen el
giro fuera del muelle central, en cuyo sitio disponen los buqgues de un espacio
de 650 metros. La figura nimero 21 muestra al trasatlantico «Normandie», hoy
desaparecido, de 83.423 toneladas brutas y 299 metros de eslora, maniobrando
en el lugar antes dicho, con e] auxilio de tres remolcadores.
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Fig. 18. Puerto de El Havre. Plano.
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Fig. 20. Puerto de El Havre. Dirsena de «L'Eure-.

realizada por ULPGC. Bibkoteca Universitaria, 2009
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Fig. 21. Puerto de El Havre. il «Normandie» borneando en la darsena «Theophile Dueroeq».

Southampton

Sobre el rio “Test” a 24 millas del Canal de la Mancha, correspon-
diendo una mitad de esta longitud al rio y la otra al estrecho paso entre Ingla-
terra v la isla de Wigth. Actalmente el canal navegable tiene anchura de 200
metros y calados de 10 metros; y estdn en curso de ejecucion obras que aumen-
taran aquellos hasta 300 metros y 12 metros, respectivamente,

Iiste es el puerto de Inglaterra en que hacen escala los grandesbuques
.de las lineas de Nueva York, tanto ingleses como franceses y, en su tiempo,
también los alemanes. Los trasatlanticos «Queen Elisabeth» y «Queen Mary», de
300 metros de eslora y 38 metros de manga, atracan en la ddrsena de la estacion
mariiima que tiene 500 metros de largo y 140 metros de ancho. El giro lo hacen
fuera, en el rio, donde disponen de 400 metros de ancho. La operacion, dificul-
tada por la corriente, de 2 a 4 nudos, se realiza con el auxilio de numerosos
remolcadores, normalmente unos doce.

La linea de puntos de la figura 22 muestra el limite de la zona donde
se dejaban sentir las mareas antes de la construccion del gran muelle de atra-
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Fig. 22. Puerto de Southampton. Plano.

Fig. 23. Puerto de Southampton. La «Ocean Dock» con la estacién maritima,
Atracado el «Queen Elisabeths.



Fig. 24. Puerto de Southampton. El gran muelle de atraque y su explanada.
En primer término el «Queen Mary» entrando en el dique seco.

que, de 2.100 metros de longitud. Al ejecutarse esta obra. se rellenaron aque-
llos terrenos obteniéndose asi, junto al muelle, una explanada de ancho variable
entre 450 y 750 metros.

Kl ancho actual del rio, frente al principal muelle de atraque, es de
550 metros; pero la mayor parte de él es inutil para la navegacién por su es-
caso calado y numerosos bancos de arena. En realidad, s6lo se utilizan 180 me-
tros junto al muelle, dragado a 9,50 metros. Como ésto es muy reducido para
el giro de los buques, han de navegar, por el canal dragado, hasta el extremo
del muelle, donde hay dragado un espacio de 420 metros de amplitud para per-
mitir el giro de los navios.

Tn la figura 22 se indica, en trazos, la situacién de un nuevo muelle,
en proyecto, creando una darsena de 1.200 metros de largo por 180 de
ancho.
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Nueva York

Veamos, por ultimo el puerto de Nueva York; el primero del mundo
por el trafico de buques, que llega a los 55 millones de toneladas brutas, al afio.

Lamento no tener en este momento un plano del puerto, que resul-
taria muy iuteresaunte por la caracteristica disposicién de sus muelles, que en
nimero de varios centenares le dan el aspecto de una sierra. N

El puerto esta en el lugar de unién del Hudson con el rio del Este,
separados por la peninsula de Manhattan, entre la ribera oriental sobre la que
' se asienta Brooklyn y la occidental, donde estd situada New Jersey. Por debajo
del punto de unidn, se encuentra la gran bahia interior cuya boca de entrada
tiene una milla de ancho. Todo este conjunto forma el puerto; inndmeros nue-
lles, generalmente de pecuena longitud, unos 400 metros, sensiblemente norma-
lesa la costa y sin ninguna obra de abrigo, ya que son innecesarias por estar
naturalmente abrigados los rios y la bahia. :

: La distancia desde el mar libre hasta el extremo de la penmsula de
Manhattan, que puede considerarse como el centro del puerto, es de 18 millas;
y en esa longitud se ha dragado un canal de con ancho minimo de 600 metros
y calado de 12 metros, con grandes ensanchamientos en aquellos lugares en
que lo permite la disposicién de la bahia y del rio.

B Los muelles de ambas margenes del Hudson son los més frecuen-
tados por los navios de gran tonelaje, especialmente los de la margen orien-
tal, donde tienen sus muelles propios las compaifiias armadoras de los ma-
yores buques del mundo, destinados al trafico de pasajeros entre Nueva York
y Buropa. En el lugar en que estdn situados, el rio tiene anchura media de
1.000 metros con calados variables entre 7 y 21 metros. Pero solamente la
parte oriental, con ancho de 370 metros, presenta el calado necesario para la
navegacién de trasatldnticos que, como el QUEEN ELISABETH o el QUELN
MARY, rebasan las 80.000 toneladas y pueden alcanzar calados de hasta 12

B AR W .

metros.

La figura ndm. 25 presenta un interesante aspecto e los muelles
aludidos, a los que se encuentran atracados grandes buques que, en total,
suman més de 350.000 toneladas brutas. Las figuras nims. 26, 27 y 28 repre-
sentan tres momentos del atracque del QUEEN MARY, con el auxilio de nueve

remolcadores. Obsérvese cémo el borneo del buque se verifica en la zona in- -

mediata a los mnuelles, para mantenerse sobre el canal dragado a 12 metros.

Recordemos que el ancho de cste canal es de 370 metros y la eslora del

buque 297 metros L R
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Fig. 28. Atraque del -Queen Mary> en Nueva York (Tercera posicidn).

Al dar por terminada esta parte de mi conferencia, me interesa se-
nalar que no-ha sido mi proposito el establecer comparaciones entre los
puertos resefiados o entre ellos y el nuestro. Unicamente he pretendido mos-
trar sus condiciones y c¢cémo es imposible establecer normas generales para
su constfuecion. En unos puertos, las ddrsenas y la zona navegable se consi-
gue con dragados en terrenos que estaban en seco antes de emprenderse la
operacién. En otros, se forman los muelles v explanadas terraplenando gran-
des extensiones, quitando con ello espacio a las superficies de agua. En la
mayoria se realizan conjuntamente dragados y terraplenados. Cada puerto es
un problema distinto de todos los demds. Solamente el concienzudo estudio
de su trafico y de las condiciones locales pueden conducir a la estructuracién
de las obras que se deban construir.
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VIll. —LA DARSENA SUR

Al suprimir la ddrsena interior, que en el plan redactado en 1.943
se destinaba a las pequenas embarcaciones del puerto, se plantea la necesidad
de buscar un lugar adecuado para estas embarcaciones. Pero el problema es
ahora mas importante si mantenemos el principio, expuesto anteriorinente,
de destinar la actual ddrsena exclusivamente al trafico de buques de altura;
ya que ello obliga a buscar un sitio en que puedan realizar sus operaciones
los buques de cabotaje y pesqueros.

Conviene senalar el grande e imprevisto incremento que ha tenido,
en los iltimos afios, el movimiento de pequefios buques destinados al trans-
porte de mercancias entre las islas del archipiélago y ain con los puertos de
la peninsula. Al tratar, al principio de la conferencia, de este trafico calcula-
mos que necesitaria 715 metros de muelles para satisfacer a sus necesidades.
;Doénde se ubicaran estos muelles?

Volvamos nuestra vista hacia la dirsena que en el plan de 1.918 se
llamé de «<embarcaciones menores y pesqueras». Al ser sacado aquel plan de
obras a informacién piblica, la Comandancia de Marina hizo serias objeciones
a la forma en que habia sido proyectada, por quedar expuesta a la accién de
los temporales del Sur. El Consejo de Obras Publicas, en su informe, acepté
la idea de la construccion de la ddrsena citada; pero rechazé su trazado por
considerar atendibles las objeciones puestas por Marina y ordend, en conse-
cuencia, que se hiciera un nuevo estudio de su disposicion.

En aquella fecha se tropezaba con el inconveniente de que era muy
importante el trafico de veleros; y como habian de utilizar esta pequena dér-
sena, era preciso que su boca de entrada fuera muy amplia, para permitir la
entrada, con cualquier tiempo, de estas pequefas embarcaciones de tan difi-
cil maniobra. La amplitud de la boca de entrada era, en cambio, un inconve-
niente para el abrigo de la ddrsena. Planteado asi el problema no era fécil en-
contrar su solucién. Por otra parte, tal como se habia proyectado, se llegaba
con las obras de abrigo a calados de mds de 40 metros; por lo que resultaba
inadmisiblemente costosa, dado el servicio que habia de prestar.

En la actualidad la cuestién se ha simplificado grandemente. El tré-
fico de veleros es muy escaso y la mayor parte de ellos estdn provistos de mo-
tores auxiliares, que reducen al minimo las dificultades de su maniobra. Con
ello ya no precisa una boca de entrada de gran amplitud, bastando con la ne-
cesaria para los buques de vapor o motores. En el caso de que algin velero
encuentre dificultad para tomar esta dirsena, por la direccién y violencia del
tiempo en un momento determinado, siempre tiene la solucién de tomar la
principal, como lo hacen en la actualidad.
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En el adjunto plano n.° 1 se representa la darsena en cuestién, tal y
como proponemos que sea construida. [n él, figura también la disposicion de
la ddrsena principal.

El muro de atraque se desarrolla en calados inferiores a los 13 me-
tros y su mayor parte en calados de 10 metros. Se proyecta un pequeno di-
que en curva que al propio tiempo que defiende la ddrsena de los tiempos
atemporalados del Sur, sirve para desviar, hacia el exterior, las avenidas del
barranco de Santos. Las aguas de estas avenidas llevan en suspensidn pe-
quenas cantidades de arcilla, aunque hace el efecto de (ue son muy abun-
dantes por el color que dan a las mismas. Hemos analizado muestras de di-
chas aguas, y determinado la cantidad de materia sé6lida ue encierra, encon-
trando que es del orden de un gramo por litro. Teniendo en cu2nta el volu-
men que se puede desaguar en una riada, ¥y suponiendo que una mitad de la
arcilla en suspensiéon que se quedara en el interior de la darsena, repartién-
dose por igual en su superficie; la elevacion del fondo seria de unos milime-
tros. Con 1a construccién del dique que proyectamos, la casi totalidad de las
materias s6lidas saldrdn al exterior de la dédrsena, donds el oleaje impedird
su depdsito.

Se ha estudiado la accién que los mds violentos temporales del Sur
pueden ejercer sobre la didrsena, encontrando que sus efectos quedardan anu-
lados al Norte del dique en curva, o sea en todo el interior de la darsena. Las
embarcaciones estaran en perfectas condiciones de abrigo, por pequeio que
sea su tonelaje. Respecto a la linea de atraque del dique-muelle, estard tam-
bién abrigada de la accién de los temporales mencionados.

El dique-muelle tendrd una longitud total de 795 metros, de los
cuales 545 con ancho de 40 metros para las operaciones de los buques de ca-
botaje y de pesca que realizan triafico de mercancias. l.os 250 tnetros del final
ser4n destinados al abastecimiento de combustibles liquidos de estas pecjue-
nas embarcaciones, para lo que es suficiente el ancho de 15 metros que se les
asigna. Todos los muelles se proyectan con 5,50 metros de calado.

Como el arranque del dique-muelle del Sur tiene, actualmente, en
gran parte de su muro de atraque, un calado de 3,00 metros, es preciso modi-
ficarlo; 1o que haremos demoliendo parte de la obra actual y quedando embe-
bido el resto dentro del muelle que proyectamos entre las dos ddrsenas. Da-
mos a este muelle un ancho de 120 metros. Los muros de atraque que lo de-
finen tendran calados de 8,50 metros los del paramento Norte, y 5,50 metros,
los del Sur; iguales a los de las ddrsenas en que estdn situados.

Se completa la obra con un reducido dragado en la ribera con ob-
jeto de asegurar el fondo de 5,50 metros en ancho de 160 metros, que consi-
deramos suficiente para la maniobra de estos pequenos buques, aiin descon-
tando el lugar que ocupen las embarcaciones de servicio del puerto fondea-
das en su interior. En las proximidades del actual muro de la avenida mari-
tima se dragard una zona hasta los dos metros de calado, para permitir su
utilizacién por las embarcaciones menores del puerto; no siendo prudente
llevar estos dragados més a la costa porque podria peligrar el muro de la

avenida.
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Un extremo que nos parece de gran importancia es el de la posible
union de esta darsena auxiliar con 1a principal destinada al trafico de altura.
De no existir la unién, las pequenas embharcaciones situadas en la darsena
Sur se verian obligadas, para entrar en la principal, a un largo trayecto en
mar libre, entre las bocas de ambas darsenas, distantes entre sl méas de milla
y media (supuestos concluidos los 300 metros de dique Sur, hoy en obra);
trayecto que normalmente serd penoso para ellas que, en muchas ocasiones,
no podran efectuar por el estado del mar. Por otra parte, hay que tener en
cuenta que la boca de la darsena menor, tal y como la hemos proyectado para
evitar la accion de los temporales del Sur, serd tomada con facilidad en los
dias de mares normales, pero no asi en los dias de los temporales dichos. Ello
no serda nunea un grave inconveniente, ya que en tales dias los pequefios buques
tomardn la boca de la ddrsena principal; pero en este caso interesa que pue-
dan luego pasar a la ddrsena Sur para ocupar el lungar en gune normalmente
realizan sus operaciones y donde tendran previstos todos los servicios que les
son necesarios. Por todas las razones dichas consideramos conveniente esta-
blecer un canal de comunicacién entre ambas ddrsenas.

Fig. 29. Puente mévil en el puerto de Londres.

50

ocumento, los autores. Digitalizacion realizada por ULPGC. Biblioteca Universitaria, 2609



Pero este canal, asi concebido, haria que el dique Sur, obra desti
nada, segin Inego veremos, al atraque de grandes buques, (uedara desligado
de la ribera y practicamente imposibilitado para cumplir su mision. El incon-
veniente se elimina estableciendo un puente movil, idea que ya fué expuesta
en el plan de 1.918. A primera vista parece que lo anterior pudiera causar un
gran entorpecimiento a la explotacién del Dique Sur. por quedar aislado du-
rante el tiempo que el puente permanezca abierto. Sin embargo, hay que te-
ner en cuenta que la apertura del puente estard regida por un reglamento
que solo permitird realizarla a determinadas horas, en que el trifico del mue-
lle Sur no sea muy intenso. En casos de necesidad también podra ser abierto
a otras horas, a demanda de los usuarios, pero el reglamento determinara
cémo estas aperturas se hagan de modo que no perjudique al trafico del
muelle Sur.

“En Espana existen puentes moéviles en los puertos de Sevilla y Bil-
bao, con vano libre de 50 metros y anchos de 15 y 20 metros. Pues bien, el
tiempo que tardan en su maniobra total, esto es en la apertura y cierre, varia
entre dos y tres minutos. Kl puente que seria necesario construir en nnestro
puerto, para la unién de ambas ddrsenas, tendria 20 metros de vano libre y
25 metros de ancho. El tiempo que se tardard entre su apertura y cierre no

Fig. 30. Puentes méviles en el puerto de Amberes,
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FFig. 31.

Fig. 32.

Puente moévil en el puerto de Dieppe.

Puentes moviles en el puerto de Rotterdam.
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excedera del antes indicado. A éste hay que anadir el necesario para el pase der
la embarcacion por el canal. Pero de todas formas siempre serd muy pequeno
y no llegard a perturbar, en forma sensible, el trifico rodado del dique
Sur.

Como en las islas no existen puentes méviles, vamos a comentar
algunos extranjeros de distintos tipos

La figura n.” 29 muestra uno a la entrada de una de las darsenas del
puerto de Londres. La luz libre del paso es de 25 metros. Obsérvese la dificul-
tad con que se realiza el del buque de la figura.

La n.° 30 representa la comunicacion entre las darsenas «Leopoldo»
y «Alberto» del puerto de Amberes, con dos puentes moviles del mismo tipo
que el que hemos mostrado de Londres, pero de un solo tramo. Uno de ellos
estd abierto y el otro cerrado. La luz libre es de 35 metros.

La figura n.” 31 es de un puente movil, de otro tipo, en el puerto de
Dieppe. El vano es de 35 metros.

Finalmente, la n.” 32 muestra una parte del puerto de Rotterdam. Los
dos puentes del primer término son moéviles v de tipos distintos. El brazo del
rio, sobre el que estin tendidos, tiene un ancho de 150 metros. Los tramos

moviles de los dos son de 50 metros de luz.

IX—DIVISION DEL PUERTO EN ZONAS

Estructuradas ambas dirsenas en la forma expuesta, se obtendria
en ellas las siguientes longitudes de linea de atraque (véase el plano n.° 2)

Muelles de la ddrsenaSur. . . . . . . 795 metros.
Arranque del muelle Sur . . . . . . . 220
: o Primera alineacién. . 664
Muelle Sur . 3 Segunda alineacién, . 800
S Primera alineacién. . 285 |
Muelle de Ribera <{ Segundaalineaciéon. . 490 ,
] e Tercera alineacion. . 335 ,, . .
: Muelle Norte. . . . . . . . . . . . 115
TOTAL . . 3.704 metros.

"~ Veamos ahora como se distribuye el trifico, previsto en el capitulo

111, entre estos muelles. .
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Los buques de cabotaje y pesqueros, para los cuales calculamos se
necesitaban 715 metros de linea de atraque, tendrdn sus servicios en la darsena
Sur, con 795 metros de muelle, de los cuales 545 metros, con 40 metros de
ancho, se utilizardn para las operaciones comerciales y los 250 metros restan-
tes, con ancho de 15 metros, para el abastecimiento de combustible liquido.

I&1 muelle proyectado entre ambas ddrsenas tiene la situacion y ca-
racteristicas apropiadas para los buques correos interinsulares, que podrian
atracar a su paramento Norte, con una longitud de 220 metros, algo inferior a
los 270 metros que calculamos eran precisos para tres de estos buques. No
hay en ello especial inconveniente si se tiene en cuenta que, como veremos,
el plan de maxima linea de atraque, previsto en el capitulo IIT, se cumple ri-
gurosamente para las restantes categorias de buques; por lo cual, en el caso
de coincidir en puerto tres de estos correos, siempre serd tacil encontrar aco-
modo en otros muelles para el tercero.

Los buques correos con la Peninsula, para los que calculamos 266
nietros de muelle, tendran su lugar en Ja primera alineacion del muelle de ri-
bera. con 285 metros de linea de atraque. Il buque que realiza el servicio ra-
pido con Barcelona tendria normalmente su atraque en el extremo del actual
muelle de ribera, donde esti proyectado un almacén que permite el trafico
de pasajeros por su parte superior, a cuyo fin se propone la construccién de
unos puentes que unan la cubierta del almacén con la inmediata via del
litoral.

Fig. 33. Puerto de Santa Cruz de Tenerife. Ampliacién que se proyecta.



Fig. 34. Puerto de Santa Cruz de Tenerife. Muelles de ribera.

La segunda alineacion del muelle de ribera, en una longitad de 340
metros, se destinara especialmente al trafico frutero, para el cual caleulamos
eran necesarios 32+ metros. [Gste muelle, con un ancho variable entre 80 y 145
metros, permitird la construceion de almacenes con la amplitud necesaria para
hacer comodamente el trafico de frutos, sin necesidad de que esta mercancia
permanezca sobre los camiones hasta el momento de su embarque. La ampli-
tad permitird, ademas, sin molestar a los frutos, hacer el trifico de mercan-
cias que suelen traer estos barcos, asi como el del reducido nimero de viaje-
ros que los utilizan.

Los 150 metros restantes de la segunda alineacién del muelle de ri-
bera, la tercera del mismo muelle, y el del Norte, se destinaran al trafico de
mercancias. [ista zona del muelle de ribera, con ancho variable entre 120 y
150 metros, permitira la construccién de aquellos amplios almacenes de que
hablaramos anteriormente al tratar del trafico de mercancias en transito; el
muelle Norte serd para los buques de menor tonelaje. La longitud atracable,
destinada al trafico de mercancias, alcanzara los 600 metros; el plan de nece-
sidades establecido era de 414 metros.



Finalmente el dique-muelle del Sur, en toda su longitud de 1464
netros (incrementado en la longitud que se obtenga al prolongarle, de acuer-
do con el plan aprobado en 1921) serd destinado al trdfico de buques tanques
(dos como maximo), al aprovisionamiento de combustibles liquidos y de agua,
y 4l trdfico de pasajeros en transito, para los cuales se calcularon 1.380 me-
tros. Conviene fijar la atencion en las magnificas condiciones en que se podra
realizar por este muelle, totalinente libre de mercancias, el trafico de viajeros
en transito. Il ancho del muelle permitird que las caravanas automovilisticas
se formen al costado mismo del buque y el transito podrd ser regulado de
manera ue no exista entorpecimiento alguno.

Podria preguntirse ;y los burues que no deseen atracar, prefirien-
do permanecer sobre el ancla? En primer lugar, la casi totalidad de los bu-
(ues, aun cuando estén inactivos e incluso los de guerra, prefieren estar atra-
cados, pues ello facilita mucho sus operaciones. Los buques que hoy perma-
necen fondeados en el interior de la darsena, casi siempre expresan su deseo
en ese sentido; no sieindo posible atenderlos por los graves conflictos que la
escasez de linea de atraque originaria.

De todas formas, en una distribucion légica del puerto, conviene
destinar la ddrsena a los buques atracados; reservando la zona del antepuer-
to, conforme al plan de 1918, para el fondeo de buques.

Para una mds perfecta comprension de todo lo expuesto y de las
obras que proponemos, véanse las figuras 33, 34 y 35 en las que se han traza-
do las lineas fundamentales de las obras proyectadas.

Fig. 35. Puerto de Santa Cruz de Teunerife. Muelle de ribera.



X.—CONCLUSION

Unas palabras sobre el orden en que deben ser ejecutados estos
trabajos.

De momento lo méds urgente es llevar a feliz término, lo mds aprisa
posible, la prolongacién del digue Sur en 300 metros, obra ya en marcha, y
absolutamente precisa para completar el abrigo de la darsena. Simultdnea-
mente con ella se ejecutaran los rellenos necesarios para la formacién de los
muelles de ribera hasta el muelle Norte. Esta obra forma parte de la actual
contrata de prolongacion del dique Sur.

Consideramos de gran urgencia la ejecucion de los dragados pre-
vistos, para ampliar, asi, la zona de maniobra de los grandes buques y dejar
preparado el fondo de la ddrsena para la construccion de los muelles de ri-
hera. Como la operacion de dragado para nada interfiere los demds trabajos
del puerto, estimamos que debe realizarse al mismo tiempo que la prolonga-
cion del dique Suar.

Una vez ejecutado el dragado y los rellenos de los muelles de ribe-
ra, la terminacion de éstos serd una obra rapida y poco costosa, pues bastara
construir el muro de atraque.

Simultdneamente debera construirse la ddrsena Sur para llevar a
ella las embharcaciones menores, de cabotaje y pesqueras, que hoy ocupan
importantes espacios en la ddrsena principal.

Compatible con todo ello serd la resolucién del problema de los
buques tanques, que, como ya dije anteriormente, estd en estudio y que tal
vez no presente tan graves dificultades como parece en un principio.

Concluidas estas obras, la superficie de mar abrigada, que actual-
mente es de 51 hectareas, pasard a 101; el ancho de la zona de maniobra de
grandes buques serd de 450 metros, doble que el actual; la longitud de la li-
nea de atraque habra aumentado de 1.734 metros, que tiene hoy, a 3.704 me-
tros; la superficie de muelles, que actualmente es de 7 Ha., aumentara a 25
Ha.; el dique muelle del Sur, totalmente libre de mercancias, presentard mag-
nificas condiciones para el servicio de grandes buques de pasajeros y para el
trafico de escala; los muelles de ribera, con espacio suficiente para Ja cons-
truceion de almacenes y tinglados y toda clase de construcciones auxiliares y
utillaje, permitiran hacer en buenas condiciones el trafico de mercancias, in-
cluso de las que vengan en transito. Tenerife y su provincia podran entonces
mirar tranquilos el porvenir, sin inconveniente de ir preparando los planes
necesarios para futuras ampliaciones del puerto que seran obligadas por su
pujante economia agricola v su naciente industria.
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Para llevar adelante a la mayor celeridad posible, compatible con
las especiales circunstancias del momento, la construccién de las obras que el
puerto demanda para atender a su trifico, contamos con el interés que el Mi-
nisterio de Obras Piblicas, y en especial su Ministro titular, pone en los asuntos
de nuestro puerto, como lo viene demostrando con la aprobacién de muy
importantes proyectos y con la concesi6on de los créditos necesarios. Si nos-
otros, con nuestro modesto trabajo, realizado siempre bajo el acuciante deseo
de servir los intereses locales y patrios, contribuimos a facilitar ese desarrollo,
nos consideraremos sobradamente recompensados del trabajo realizado.

Y ahora dejo ya de importunaros con mis palabras. Estd abierta la
informaci6n piblica y a ella podéis acudir para expresar vuestra conformidad
con los planes que he expuesto o para razonar las objeciones que consideréis
conveniente hacer a los mismos. Me atrevo desde aqui a pedir que todas las
Corporaciones y Entidades politicas y econémicas acudan a la informacién
publica, en el sentido que estimen m4s conveniente; en la seguridad de que
cuanto se manifieste serd estudiado por la Direccién del Puerto, no ya con el
interés que le impone el frio cumplimiento de los deberes del cargo, sino con
el m#s eficaz que representa su mdximo entusiasmo por servir los intereses
del puerto de Tenerife, punto bdsico del desarrollo de estas islas y eslabdn
de importancia en la economia de nuestra patria.
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