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El Port Vell de Barcelona es el sector de frente portuario comprendido
entre el Muelle de Poniente y el Muelle de Levante. Dichas instalaciones, en
realidad, son menos antiguas de lo que tal denominacién hace pensar. El
supuesto Port Vell, en su actual configuracién de darsenas y muelles, apenas
cuenta con cien afios de antigiiedad y constituye un interesante ejemplo de
puerto industrial, tanto en su planeamiento como en su ejecucion (1).

Arquitectura naval e ingenieria portuaria

A principios del siglo pasado la mayoria de buques que recalaban en el
puerto de Barcelona eran barcos propulsados a vela, con un desplazamiento
medio de 200 toneladas que suponia unas esloras de aproximadamente trein-
ta metros y unos calados que rondaban el par de metros (2). El puerto en
aquella época de hecho no era tal, ya que no ofrecia ninguna proteccidn para
los temporales predominantes en la zona, que son los procedentes del segundo
y tercer cuadrante. En caso de mal tiempo aquellos buques, que realizaban las
operaciones de carga y descarga fondeados, tenfan que hacerse a la vela ripi-
damente para capear el temporal en-mar abierta.

Los primeros buques propulsados mecédnicamente hicieron acto de presen-
cia en Barcelona en los afios treinta (3). Eran naves mayoritariamente de
madera, impulsadas todas ellas mediante ruedas de palas. Su eslora y calados
no superaban a los de los veleros. Debido al importante tamafio de sus mdqui-

(1) Agradezco a Guillermo Lusa, Antoni Roca y Juan Zamora la amabilidad con que han
atendido cuantas consultas les he realizado durante la elaboracién de este trabajo. También
deseo hacer constar la generosa colaboracién de Juan Pedrosa, archivero del Puerto Auténomo
de Barcelona; Charo Piera, bibliotecaria de la Facultad de Ndutica, y Esther Rubin, responsable
del Fondo Antiguo de la Biblioteca de la Escuela Superior de Ingenieros Industriales de Barce-
lona.

(2) RICART y GIRALT, José: El siglo de oro de la marina velera de construccion catalana,
1790-1870. Sesién del dia 5 de noviembre de 1923, «<Memorias RACAB», 3. época, vol. 18,
1924, pags. 177-202.

(3) ALEMANI, J. i CasaNovas, A.: La navegacié a Catalunya. Diputacié de Barcelona.
Barcelona, 1987, pag. 244.
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nas y al gran volumen de su capacidad dedicada al transportar el carbén que
utilizaban como combustible, poseian una escasa capacidad de carga. Y sus
ruedas de palas les imposibilitaban atracar de costado al muelle. En fin, la
incorporacién de este nuevo tipo de navios afecté poco a las estructuras
portuarias propiamente dichas. Los problemas eran los mismos de afios ante-
riores: conseguir una darsena lo mas protegida posible y mantener a raya las
«tascas» o bancos de arena, que ciclicamente se reproducian en la bocana
constituyendo un mal endémico del puerto barcelonés que dificultaba el acce-
so de las naves de gran porte al interior del puerto.

Cruzado el ecuador de la pasada centuria la situacién se agravo debido al
aumento del trafico maritimo, segin se puede deducir de la lectura del aparta-
do referido a «Condiciones del puerto de Barcelona» de un Derrotero de la
época:

«El puerto de Barcelona tal cual se halla en el dia es sumamente
reducido para el gran movimiento mercantil que tiene. La constante
aglomeracién de buques de grandes portes, nacionales y extranjeros,
apenas deja sitio para que los llegados tengan algiin espacio de que
disponer en su borneo al fondear, y de aqui las frecuentes averias. Asi
es que debe maniobrarse con viveza al tomar los fondeaderos de ambos
muelles, y llevar siempre, ademds de las dos anclas listas, alguna esta-
cha o calabrote dispuesto para darlo 4 tierra 6 sobre otro buque. Si la
entrada se verifica con levante duro, es preciso atracar bien la punta del
muelle nuevo y aferrar con prontitud el aparejo desde el momento que
se deja caer el ancla» (4).

La crisis del puerto de Barcelona se agudizé con los cambios tecnolégicos
que estaban produciéndose en la construccién naval. El hierro hizo posible la
construccién de grandes navios, posibilidad que no era viable en madera por
razones estructurales. Pocos afios antes, el gran arquitecto naval britdnico 1. K.
Brunel habia expuesto muy claramente las ventajas econémicas de los grandes
buques al afirmar que:

«La resistencia de los buques en el agua no aumenta en proporcién
directa con el tamafio. El tonelaje aumenta segin los cubos de sus
dimensiones mientras la resistencia aumenta segtin sus cuadros..., la
velocidad, por tanto, seria mayor con el barco grande o la proporcién
entre el poder de la miquina y el consumo de combustible podria redu-
cirse» (5).

Pero la construccién en hierro ofrecia otras importantes ventajas: mayor
resistencia, economia en el peso, méds duracién, mejor impermeabilidad,

(4) Derrotero General del Mediterrdneo. Redactado en la Direccién Hidrografica.
Madrid, 1860, pags. 232-233. _ .

(5) Citado por Ewan C. Corlett en Five Hundred Years of Nautical Science, 1400-1900.
Edited by Derek Howse, National Maritime Museum. Greenwich, 1981, pag. 279.
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mayor capacidad, facilidad de construccion, aumento de la seguridad e incre-
mento de la salubridad y bienestar (6).

La utilizacién de la hélice como elemento propulsor se habfa impuesto a
finales de los cincuenta. Como muestra de ello citemos que en 1858 entraron
en el Puerto de Barcelona, una o més veces, un total de 48 buques de vapor.
De ellos nueve eran de madera y palas, cinco de hierro y palas, uno de madera
y hélice y 33 de hierro y hélice (7). : '

Las ventajas de los buques de hélice (BH) respecto a los buques de ruedas
de palas (BRP), fueron las-siguientes: a igual potencia, el peso del motor de
ruedas era mayor; el motor de ruedas era mds molesto -en el conjunto del
navio; el empleo combinado de velas era mas dificil en el BRP; las variacio-
nes de calado afectaban mucho al BRP; y el casco de los BH era mds ligero
que el de los BRP (8).

La tendencia al aumento del tamafio medio de los buques a raiz de la apli-
cacién de las técnicas siderometaldrgicas en la construccion naval, queda de
manifiesto en la siguiente estadistica sobre el nimero y desplazamiento total
de los buques entrados en el puerto de Barcelona entre 1845y 1875 (9):

Afio | Nimero de buques Desplazamiento indice de toneladas/buque
1845 6.503 335555 T . 516

1855 7.482 380491 T 52,0 .

1865 6.157 466.680 T 75,7

1875 7.150 845299 T 118,2°

Podemos observar que, mientras entre 1845 y 1855 no hubo cambios, el
tonelaje medio de los buques se duplico entre 1855y 1875.

Es evidente, por tanto, incluso desde la optica barcelonesa, que a partir de
la década de los sesenta la posibilidad de construir en acero supuso un cambio
cualitativo de primer orden en el proceso de transformacién del sector naval.

Por otro lado, el panorama maritimo barcelonés del dltimo tercio del
siglo X1x presentaba el siguiente aspecto: en general, predominaban las
embarcaciones de madera propulsadas a vela de tamafio medio o pequefio,
pero también era ya muy notable la presencia de buques con casco de hierro o
acero, cuyo desplazamiento se situaba entre las 500 y las 2.500 toneladas.

(6) Las ventajas del hierro fueron expuestas, por ejemplo, por Eugéne Flachat: Naviga-
tion @ vapeur Transocéanienne. Libraire Polytechnique de J. Baudry. Parfs, 1866, Tomo 1,
pags. 344-372. oo . L

(7) RaFo, José: Proyecto para la mejora y ensanche del Puerto de Barcelona. Imp. de D.
José C. de la Pefia. Madrid, 1861, pdg. 339. '

(8) FracHaT, E.: op. cit., pigs. 276-289. :

(9) GARRAN, Mauricio: Noticia sobre el puerto: Discurso leido en el Ateneo Barcelonés
en la noche del 14-de marzo de 1877 por el socio D... Imprenta de Salvador Manero. Barcelo-
na, 1877, pag: 36. - - "
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Muchos de estos buques eran veleros que habian incorporado pequefias
magquinas de vapor para mover los chigres del aparejo y para la maquinilla del
ancla, que suponia un peso considerable. Tanto estos buques como los propul-
sados mecdnicamente planteaban varias exigencias a la ingenieria portuaria:
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L. Que las ddrsenas y los muelles estuvieran resguardados de los malos
tiempos de cualquier cuadrante.

Aumentar considerablemente las sondas de las ddrsenas.

Muelles suficientemente dotados de utillaje, en los que poder atracar
de costado para realizar las operaciones de carga y descarga lo m4s
rdpidamente posible.

4. Tinglados en los que almacenar, proteger y controlar las mercancias.

5. Diques en los que poder reparar y carenar los nuevos buques.

w

Hacia 1900 la presencia de los grandes buques, exclusivamente propulsa-
dos a méquina, se habia consolidado plenamente. Cifiéndonos al anilisis de
las compafifas de navegacidn espaiiolas, segtin la lista elaborada por el Minis-
terio de Marina podemos constatar la existencia de 13 buques con un despla-
zamiento superior a las 4.000 toneladas:

Buque Compaiiia Desplazamiento
Buenos Aires Trasatlantica 5322T
Montevideo Trasatlantica 5.300T
Alfonso XII Trasatldntica 5.161T
Reina M.« Cristina Trasatlantica 5124 T
Rigjano Arrotegui 5.048 T
Catalina Pinillos 4795T
P. de Satristegui Trasatldntica 4709 T
Ledn X111 Trasatldntica 4.686T
Isla de Luzon Trasatlantica 4323T
Ereza Bilbaina 4231 T
Telesfora Larrigua 4.145T
Montserrat Trasatldntica 4076 T
Alicante Trasatlantica 4031 T

Los 25 buques de la Compaiiia Trasatldntica, con sede en Barcelona desde
1881, sumaban un total de 74.507 toneladas, lo que arroja un tonelaje/buque
de 2.980,2. Pero hubo otras compaiiias que tenfan un coeficiente superior:
Pinillos, de Cédiz, 3.758,2; Prats y Cia, de Barcelona, 3.134,8, y Arrotegui, de
Bilbao, 3.154,8 (10).

La mayoria de estos buques eran de pasaje y, por tanto, era muy conveniente
que pudieran atracar de costado al muelle. El reto portuario de aquellos afios se
centraba, en consecuencia, en dos aspectos principales: conseguir el mayor
nimero de metros de atraque posible en darsenas que ofrecieran sondas y cancha
suficientes para la maniobra, y electrificar el sistema de grdas para conseguir
movilidad en las mismas, imposible con el sistema hidrdulico o de vapor.

(10) Datos de elaboracién propia, a partir del estudio de la Lista Oficial de los Bugues de
Guerra y Mercantes de la Marina Espafiola. Ministerio de Marina. Madrid, 1900.
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El puerto como instalacién global: el proyecto Rafo de 1860

En apenas noventa aflos, entre 1772 y 1859, se redactaron 26 proyectos
portuarios para dotar a la ciudad de unas instalaciones adecuadas a su nivel de
desarrollo comercial (11). _

Sin embargo, las primeras obras de mejora reales fueron ejecutadas, al
parecer, por Elfas Rogent. Segiin la biografia realizada por su nieto, el famoso
arquitecto habfa sido nombrado inspector de obras del Puerto de Barcelona el
19 de febrero de 1859 y el 7 de julio del mismo afio fue designado director.
Las obras realizadas durante los tres primeros trimestres de 1860, inauguradas
por la Reina el 4 de octubre, consistieron en «espigones, embarcadero y carre-
tera hasta Can Tunis» (12).

Mientras tanto el ingeniero José Rafo, inspector de distrito del Cuerpo de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, habia finalizado su importante
Proyecto para la mejora y ensanche del Puerto de Barcelona, aprobado por
Real Orden de 29 de mayo de 1860. El gran mérito de dicho proyecto consis-
tié6 en ser el primero que se planteaba una visién general tanto de la obra
portuaria en si misma como de su imbricacién con el tejido urbano, tal como
ya ha expuesto el historiador Joan Alemany en otro lugar (13).

Desde el punto de vista de la ingenieria portuaria, Rafo consideraba que
debian cubrirse tres objetivos basicos: «1.° Ofrecer abrigo a las embarcacio-
nes contra todos los vientos. 2.° Facilitar la entrada con todos los vientos y
mares. 3.° Retardar, si no es posible imposibilitar, la acumulacién de arenas
que forman los bajos y barras» (14). También se disefiaba una configuracion
de dérsenas, muelles, tinglados e infraestructuras que, si bien no llegé a mate-
rializarse tal cual, sf sirvié de punto de referencia a todas las obras portuarias
que se realizaron hasta finales de siglo. ‘

Los planes de Rafo no llegaron a ejecutarse, debido a que fueron desborda-
dos por la evolucién técnica de la arquitectura naval y el notable incremento
del trafico maritimo, como ya sefialé José Ricart y Giralt, director de la
Escuela de Nautica, al afirmar en 1897 que: «El ingeniero Sr. Rafo proyecté
un puerto para la marina de su época...» destacando, de esta forma, que su
propuesta fue pronto obsoleta (15).

La primera Junta del puerto de Barcelona: 1868-1881

Los vientos frescos levantados por los acontecimientos de mayo de 1868,
tan sélo tardaron seis meses en hacer sentir sus efectos en las obras del puerto.

(11) Raro, José: Proyecto..., pags. 96 y ss.

(12) ROGENT, Jordi: «Biografia de I’arquitecte Elies Rogent i Amat. Barcelona, 1821-
1897», en Elies Rogent i la Universitat de Barcelona, Generalitat de Catalunya i Universitat de
Barcelona. Barcelona, 1988, pag. 17.

(13) ALEMANY, Joan: El Puerto Auténomo de Barcelona: Historia y actualidad. 1" Aveng.
Barcelona, 1984, pags. 120-122.

(14) RaFo, José: Proyecto..., pags. 95.

(15) RICART Y GIRALT, José: Pasado, presente y futuro del Puerto de Barcelona. Depdsito
Hidrogréfico. Madrid, 1897, pags. 11-12.
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El 11 de diciembre de 1868, un Decreto del Excmo. Sr. Ministro de Fomento
creaba la Junta del Puerto de Barcelona.

Siete meses después, el 26 de julio de 1869 fue aprobado el correspondien-
te Reglamento, que estaba de acuerdo con el caricter de la recién aprobada
Constitucién de 6 de junio.

En el articulo 1.° se decia que «La Junta del Puerto de Barcelona tendrd
por objeto procurar la pronta terminacién de las obras del mismo, adminis-
trando 4 este fin los fondos destinados 4 ellas y realizando, en la forma que se
determine, los empréstitos necesarios si aquellos fondos no bastasén». Segin
esto, la Junta deberia haber tenido un cardcter meramente transitorio. Sin
embargo, una Real Orden de 5 de agosto de 1872 afiadirfa el objetivo de la
«conservacion del mismo Puerto».

Segun el articulo 2.°, la Junta se compondria de vocales natos y vocales
electivos. Los vocales natos serian dos miembros de la Diputacién, dos mds
del Ayuntamiento y otros dos de la Cdmara de Comercio, amén del comandan-
te de Marina y el ingeniero jefe de la Provincia. Los vocales electivos serian
cuatro «de la clase de comerciantes y navieros».

Las atribuciones y deberes de la Junta se exponian en los 17 apartados del
articulo 17, configurdndose un organismo que casi gozaba de plena autonomia
en todos los dmbitos de su competencia.

A lo largo de los afios posteriores y al socaire de los acontecimientos poli-
ticos, la Junta fue tropezando con escollos cada vez mds considerables en
forma de 6rdenes y reales 6rdenes (16), que la abocaron a un callején sin sali-
daen 1881.

Obligados a cesar tanto la Junta como el director de las obras del puerto,
don Mauricio Garrdn, por un Real Decreto de 18 de marzo de 1881, no se
resignaron a hacerlo en silencio y redactaron una Memoria que era una vehe-
mente defensa de su actuacion y una denuncia de las injerencias a que se
habian visto sometidos (17). Segin la misma, la titularidad y utilizacién de los
terrenos ganados al mar como consecuencia de las obras realizadas en el Puer-
to constituyd la causa mds importante de conflictos (18).

A pesar de las dificultades, las obras ejecutadas durante aquellos afios en
base a los proyectos de construccion disefiados por Mauricio Garrdn en 1873
y 1877, fueron importantes y se realizaron a un ritmo que no se mantendria
durante las dos décadas posteriores. Se construyeron los diques de cerramien-
to, el muelle de la muralla y buena parte de los muelles de Barcelona, Capita-

(16) Véase al efecto: Reglamento de la Junta del Puerto de Barcelona seguido de un
apéndice final que contiene varias disposiciones que lo modifican o aclaran. Imprenta de Luis
Tasso Serra. Barcelona, 1888. )

(17)  Memoria sobre los actos mds importantes de la Junta del Puerto de Barcelona desde
su instalacion, con una resefia muy general de las obras ejecutadas, escrita para ser elevada al
lmo. Sr. Director General de Obras Piiblicas, en el momento de procederse d la reorganiza-
cién de la misma, segin el Real Decreto de 18 de marzo de 1881 y publicada en virtud de
acuerdo de 28 de abril del mismo afio. Establecimiento Tipografico de Luis Tasso. Barcelona,
1881, pags. 7y 8.

(18) Memoria..., pags. 18y 19.
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nia y Poniente. También se colaboré con el Ayuntamiento para desviar las
cloacas que abocaban en el puerto (19). En virtud de una Real Orden de 27 de
septiembre de 1877, se adquirié por 500.000 francos un tren de limpia,
compuesto por una draga, un vapor remolcador y cinco gidnguiles, capaz de
realizar un trabajo medio diario de 1.000 m’ (20).

Los proyectos que quedaban en vias de realizacion también eran importan-
tes. Entre ellos destacaba el derribo de la muralla y sus almacenes, una inter-
vencién trascendental tanto para el puerto como para la ciudad (21).

El 1 de marzo de 1881, pocos dias antes de su cese, Garrdn presenté su
«Proyecto de Dep6sito Comercial» que debia ubicarse en el muelle del Depd-
sito (22). :

Al final del gobierno de la primera Junta del Puerto, quedaban contratadas
o anunciadas las subastas y concursos de las siguientes obras: las de las
méquinas y grias hidraulicas, las de adoquinado del muelle de la muralla, las
de los norays para el Muelle de San Beltran y las de las vias de hierro para los
distintos muelles (23).

Indudablemente se avanzé mucho en aquellos afios. Pero, al margen de las
consideraciones politico-econémicas, no eran escasas las opiniones que, desde
un punto de vista técnico, discrepaban respecto a la bondad del proyecto que
se habia puesto en marcha. El ingeniero José E. de Olano, futuro conde de
Figols, fue la voz mas destacada del coro critico, elaborando un proyecto
alternativo que fue premiado con medalla de plata en la Exposicién Interna-
cional Geogrifica de Venecia de 1881 (24).

La «pera» (1881-1895)

Las obras del Puerto de Barcelona entraron en una nueva fase a partir de
1881. Dicha situacién vino generada por distintos factores. En primer lugar,
por un nuevo marco legal a partir de la Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880
y los decretos consiguientes sobre reordenacion de la Junta. En segundo lugar,
por un alud de innovaciones técnicas en la construccion, la energia y la arqui-
tectura naval. Y, en tercer lugar, por un encrespamiento de la opinién publica
respecto a la actuacién que se realizaba.

Dada su complejidad, las dos décadas finiseculares deberian ser estudiadas
en profundidad. A primera vista, sin embargo, se puede detectar un descenso

(19) Memoria..., pags. 23 y 24.

(20) GARRAN, Mauricio: «Obras del Puerto de Barcelona durante el afio econémico 1879-
1880», en Anales de la Construccion y de la Industria, nim. 20, octubre 1880, pag. 311.

(21) GARRAN, Mauricio: Obras..., pags. 310y 311.

(22) Sobre dicho edificio, tinico testimonio vivo de aquellos afios, puede consultarse:
Javier Moreno Rico: «Los Almacenes Generales de Comercio (1881)», en [ Jornades d’ Arqueo-
logia Industrial de Catalunya. L” Hospitalet de Llobregat, noviembre de 1988. (En prensa.)

(23) Memoria..., pag. 25.

(24) Ovrano, José E. DE: Proyecto de distribucion interior del Puerto de Barcelona:
Memorias Descriptiva, Facultativa y Econdmica. Establecimiento Tipografico de los sucesores
de Narciso Ramirez y Cfa. Barcelona, 1881.
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en el ritmo de trabajo y también parece clara una trayectoria continuista de los
planes de actuacién.

En 1881, se hizo cargo de la direccion de las obras Francisco Lagasca y se
incorpor6 como subdirector Julio Valdés. La primera actuacién de importancia
fue la instalacién de un sistema de grias hidrdulicas con el objetivo evidente
de mejorar el sistema de carga-descarga que hasta el momento no disponia,
practicamente, mds que de la fuerza bruta. Las obras se realizaron entre los
afios 1882 y 1885 y corrieron a-cargo de la compafifa inglesa The Hidraulic
Engineering Company, levantdndose una ola de protestas por no haberse adju-
dicado a cualquiera de las industrias del pafs capaces de llevarlas a término.
En particular, la Maquinista Terrestre y Maritima se interesé especialmente
por el proyecto (25).

La intencion inicial era la de instalar 126 grdas de este tipo pero catorce
afios después, en 1898, tan sélo se contaba con 31, que convivian con 46 de
mano y cuatro de vapor (26).

Por otra parte, se continué la construccién de los muelles de Barcelona,
Poniente, Capitania y Catalufia. Se adoquiné alguno, como fue el caso del de
la Muralla. Se instalaron algunos tinglados metélicos, que darian un resultado
nefasto. También se instalaron vias férreas en tres muelles: Muralla, Ataraza-
nas y Barcelona; pero la instalacién de este medio de transporte, en el que se
habfan depositado grandes esperanzas, no dio los resultados esperados ya que
las operaciones de cambio de direcciones se debian realizar mediante platafor-
mas giratorias, con lo que result6 de baja operatividad.

En 1885 los ingenieros del puerto adoptaron la decisién de instalar en el
mismo un dique flotante y deponente del Sistema Clark; descartando el plan de
Garrdn de construir unos diques secos en el arranque de la escollera de Ponien-
te. La decision, importante sin duda, dada su trascendencia para el mejoramien-
to de los servicios portuarios, fue duramente criticada y dio origen a una ardua
polémica que no cesé hasta que el dique comenzé a funcionar en 1903.

Lagasca y Valdés optaron de forma abierta por la tecnologia britdnica en
todo cuanto se refirié a infraestructuras portuarias. El propio Valdés realizé un
viaje de un mes de duracidn, a principios de 1886, para conocer de cerca el
funcionamiento de los puertos ingleses de Londres, Barrow in Furness, Liver-
pool, Cardiff, Bristol y Hull, y...

«Al mismo tiempo, y aprovechando las galantes invitaciones de
algunos ingenieros, he visitado numerosos talleres y fdbricas metaltirgi-
cas, entre los que citaré, por su importancia, los que posee en Chester la
“Hidraulic Engineering Company™...» (27).

(25) «La Maquinista Terrestre y Marftima: Proposiciones presentadas al concurso de
proyectos para la adquisicién de griias hidrdulicas, maquinaria de vapor, acumulador y tuberia,
para los muelles .del Puerto de Barcelona. Proyecto 1880». Revista Tecnoldgico-Industrial.
Afio IV (1881), pag. 138.

(26) «Grdas hidréulicas del Puerto de Barcelonax». Revista de Obras Piblicas, nim. 1.171,
de 3 de marzo de 1898. Madrid, pags. 145 y 146.

(27) VaLDES Y HUMARAN, Julio: Memoria descriptiva de algunos puertos notables de Ingla-
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Tan buenas relaciones con las casas extranjeras, por parte de un organismo
del Estado como era la Junta, fueron muy mal vistas por las instancias econ6-
micas locales y constituian la razén de fondo de los ataques promovidos por la
Camara de Comercio y el Fomento del Trabajo Nacional. Tal reaccion es
comprensible si se recuerda el lamentable estado de abandono en que se
encontraba la industria metaldrgica catalana en aquellos afios.

La celebracién de la Exposicién Universal de 1888 retard6 la realizacion de
las obras y no repercutié en ninguna mejora del puerto, salvo una labor de draga-
do extraordinaria para dar cabida a una aparatosa parada naval militar (28).

Con la exposicién también se puso en evidencia el lamentable estado en
que encontraba el sector maritimo, como muy bien sefial6 José Ricart:

«Si tuviéramos que juzgar por las manifestaciones de nuestros
industriales en la seccién maritima, cuasi podriamos afirmar que la
Marina espaiola no ha progresado desde 1872, afio en que se celebrd
la primera exposicién maritima espafiola. Los mismos expositores de
entonces han sido los de hoy, exposicién de marina de vela y cascos
de madera...» (29).

Aquel mismo afio se celebré el Congreso Internacional de Ingenieria, en
‘el cual Julio Valdés ley6 un discurso titulado «Puerto de Barcelona y mejo-
ras posibles en el mismo», gracias al cual podemos constatar la lentitud con
que se desenvolvian las obras, ya que en el mismo se evidenciaba la ausen-
cia de novedades importantes respecto a los trabajos ejecutados en la década
anterior, a pesar del tono triunfalista: :

«Los nuevos diques de abrigo y cerramiento miden en junto un
desarrollo lineal de 1.900 metros... La superficie comprendida entre
aquéllos y los muelles de costa, excede de 140 hectdreas; vastisimo
recinto cinco veces mayor que el del antiguo puerto, y del que podéis
formar idea, recordando que ha poco se albergaron en él, ademas de
centenares de buques mercantes, mas de 60 barcos de guerra, muchos
de ellos de gran porte.

»Existen ya construidos un gran nimero de muelles interiores, con
un desarrollo ttil de tres a cuatro kilémetros, y provistos en su mayor

" parte de embarcaderos, tinglados, almacenes, vias férreas y grias, de
las que hay montada una soberbia instalacién hidrdulica, de las mas
notables de Europa. )

terra y su estudio critico-comparativo con el de Barcelona. Establecimiento Tipogréfico de los
sucesores de Narciso Ramirez y Cia. Barcelona, 1887, pag. 1.

(28) Memoria sobre el progreso y adelanto de las obras del Puerto de Barcelona, duran-
te los afios econdmicos de 1886 a 1889. Establecimiento Tipografico de Luis Tasso. Barcelona,
1890, pag. 7.

(29) RICART Y GIRALT, José: «Las instalaciones maritimas en la Exposicin». Conferen-
cias publicadas referentes a la Exposicion Universal de Barcelona. Ateneo barcelonés, 1889,
pags. 315y 316. :
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»Las murallas de mar han desaparecido por completo, y en su lugar
se encuentran anchurosas vias perfectamente pavimentadas, 6 elegantes
paseos que contribuyen a la belleza del conjunto» (30).

Pocos meses antes de tan pomposo discurso, Julio Valdés fue corroborado
como subdirector de las obras, ya que a finales. de 1887 Lagasca habia sido
sustituido como director por Carlos Mondéjar.

Tras conceder una tregua al nuevo director, en parte forzada por la celebra-
cién de la Exposicion, la Camara.de Comercio volvié de nuevo .a la carga la
vispera de Navidad de 1889, abanderando las actitudes criticas sobre la
marcha de las obras del puerto (31).

Que nosotros sepamos, en aquella ocasién se manifestaron asociacio-
nes civicas como el Centre Catald, marinos de reconocido prestigio como
José Ricart, o técnicos de notoria actividad en el sector naval como el
ingeniero industrial Juan A. Molinas, director de los Talleres Nuevo
Vulcano (32).

Para defenderse, la direccién de las obras opt6é por jugar la carta del
rigor técnico. Asi, para explicar el porqué de una-de las actuaciones mas
importantes de la década, cual era la de la instalacién del alumbrado en el

-puerto segiin el proyecto aprobado por Real Orden de 25 de mayo de 1892,
publicé una extensa Memoria que, si bien no sirvié para calmar las criticas,
constituye un extraordinario documento histérico. Por un lado, se expone
de forma detallada el nivel de desarrollo técnico alcanzado tanto por el
alumbrado de gas como del eléctrico, y su interrelacién. Y, por otra parte,
se explica de forma detallada cudl era el estado de las obras en-cada muelle
y las actividades que se desarrollaban en ellos. La situacion era la siguien-
te: el Muelle de Poniente estaba en obras y fuera de servicio; el Muelle de
San Beltrdn funcionaba de forma provisional debido a su coexistencia con
la estacién del ferrocarril, en él se descargaba el carbén y el mineral; los
muelles de Muralla, Atarazanas y Barcelona se destinaban a la carga de
granos en general, algodones, fibras vegetales, aziicares y. demds colonia-
les, plomos, hierros en bruto y manufacturados, y maderas de construccion;
el Muelle del Depésito estaba ocupado en su parte terminada por la Casa de
Miquinas del sistema hidraulico y por el taller de reparaciones del material
de explotacidn, el resto estaba en obras debido a la construccién del Depo-
sito Comercial; el Muelle Viejo estaba restringido al pequefio cabotaje
dedicado a las frutas y legumbres; los muelles del Rebajo y de Pescadores
se ocupaban del tréfico general; y el Muelle Nuevo estaba también dedica-

(30) VALDES, Julio: «Puerto de Barcelona y mejoras posibles en el mismo». Congreso
Internacional de Ingenieria, celebrado en Barcelona durante 1888: Discursos, Memorias y
Disertaciones. Tipolitografia de Luis Tasso. Barcelona, 1890, pdgs. 282 y 283.

(31) RICART Y GIRALT, José: Dictamen sobre las obras mds convenientes para terminar el
Puerto de Barcelona. Imprenta de Henrich y Cia. Barcelona, 1890, pdg. 1.

(32) MoLINAS, Juan A.: «Nuestro puerto artificial». Revista Tecnoldgico-Industrial, abril
de 1890, pag. 110. '
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do al carb6n (33). Ante la ingente cantidad de buques que recalaban en
nuestro puerto por aquellos afios, el panorama no deja de ser lamentable y,
por lo menos en parte, se comprenden las criticas.

1

4l
b
E

i SETE ,
La Casa de Mdquinas, junto a los Almace

Respecto a la cuestién del alumbrado, la solucién que se exponia patenti-
zaba que se estaba viviendo una etapa de transicion tecnolégica en dicho
ambito. Aun reconociendo abiertamente en la Memoria las ventajas de la
Electricidad: «Si a la electricidad, como ciencia industrial, ha llegado ya al
desarrollo suficiente para emplearla sin la menor vacilacién en toda clase de
alumbrados...» (34), y teniendo en cuenta que en 1881 Garrdn ya realizé un
ensayo satisfactorio del mismo, se opté por adoptar un sistema mixto. Los
muelles de la parte oriental se iluminarian con gas, como de hecho ya ocurria.
Los de la parte occidental, en cambio, se dotarian de luz eléctrica generada
mediante dinamos movidas por motores de gas. El papel fundamental del gas
se explica por el hecho de que, segiin el Articulo 5.° del Reglamento para el
Servicio, Policia y Conservacién de los Muelles y de la Zona Maritima, apro-
bado por Real Orden de 10 de febrero de 1883, «También corresponde al
Ayuntamiento de Barcelona suministrar el gas del alumbrado y el agua pota-
ble en toda la zona maritima...». '

(33) VALDES Y MUMARAN, Julio: «Puerto de Barcelona: Memoria y planos del proyecto
redactado para el alumbrado de sus muelles». Revista de Obras Piblicas. Anales afio de 1893,
Tomo 1. Madrid, 1983, pags. 139-142. ;

(34) VALDEs, Julio: Puerto de Barcelona.... pdg. 161.
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La Compania Trasatldntica, con sede central en Barcelona, se veia seria-
mente perjudicada por las deficientes instalaciones portuarias y por ello toleré
que, en 1894, José Ricart y Giralt, una de las voces maritimas mds autoriza-
das, criticara muy duramente tanto la situacién de las obras del Puerto como a
la Junta en particular, desde la Revista de Navegacion y Comercio, organo casi
oficial de la Compaiiia:

«El puerto de Barcelona estd en construccion y en proyecto. En
construccién las obras aprobadas, y en proyecto un gran nimero de
planos que se desechan con frecuencia para ser sustituidos por otros
nuevos.

»Con la tan extrafia como ridicula organizacién de la llamada Junta
de Obras del Puerto y la exagerada centralizacién que domina en todo
cuanto se refiere a la Administracién Publica, mucho dudamos que
nuestros nietos vean para Barcelona un puerto tal'como le corresponde.

»El puerto tal como hoy estd no retine ninguna de las condiciones
que han de tener los grandes puertos comerciales, tanto en su parte
maritima como en la econdmica.

»Todo él tiene un figura parecida 4 la proyéccién de una pera, con
eje en direccién al meridiano verdadero, y el palillo al Norte...» (35).

El proyecto definitivo (1895-1906)

En 1896 la Cdmara de Comercio, el Fomento del Trabajo Nacional y la
Diputacién de Barcelona pusieron toda la carne en el asador en un nuevo
intento, que pretendian definitivo, por atajar la lamentable dindmica de las
obras del puerto. Para aquellas instituciones, era intolerable la utilizacion que
se hacfa de los cuantiosos fondos que se vefan obligados a aportar.

Los ingenieros del puerto se defendieron del nuevo abordaje con su ya
tradicional tictica de responder dando ciento y raya a los ataques que se les
hacian. Mas, en esta ocasién, reconocian una cierta crisis y la necesidad, ya
convertida en accién, de realizar un replanteamiento del plan de las obras:

«... hemos atravesado un periodo de relativa calma, inevitable en todos los
de gestién, cuando hay que proceder a un nuevo orden de ideas, a un cambio
radical de criterios, a la redaccién y tramitacién de proyectos distintos, a la
emision de nuevos dictimenes y al siempre penoso expedienteo de las infor-
maciones publicas...» (36).

(35) RICART Y GIRALT, José: «Guia Maritimo Comercial de los puertos de la Peninsula
Ibérica». Volumen I: Catalufia. Revista de Navegacién y Comercio (Suplemento). Madrid,
1894, pags. 102 y 103.

(36) Obras del Puerto de Barcelona. Aclaraciones sobre la marcha y circunstancias
especiales de estos imporiantes trabajos, y estudio de las rebajas mds convenientes en el arbi-
irio que se percibe en su-ejecucion. Voto particular presentado a la Junta de Obras del Puerto
por los ingenieros de la direccidn facultativa de las mismas. . Tipolitograffa de Luis Tasso.
Barcelona, 1897, pig. 4 : .
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Dado que, desde los tiempos del proyecto Rafo-Garrén, del cual Mondéjar
y Valdés se consideraban continuadores hasta aquel momento, el trafico del
Puerto de Barcelona se habia triplicado y la arquitectura naval habia revolu-
cionado las caracteristicas de los buques, se imponia rectificar aquella idea
inicial del puerto en forma de «pera».

Respecto a las obras denominadas exteriores, debian sustituirse los diques
curvos de abrigo, que se habian evidenciado como entorpecedores de la
maniobra de recalada en caso de tiempos dificiles, por una larga escollera que,
a Levante del puerto, discurriera casi en el sentido del meridiano (37).

En el capitulo de obras interiores, era necesario unir el muelle de Capitania
con el de Barcelona y crear una sola entrada a las ddrsenas comerciales, amén
de dotarlas del mayor niimero posible de metros unidireccionales de atraque.
Ademds, también era preciso realizar un sobreesfuerzo para dotarlos de las
infraestructuras necesarias: elementos de amarre adecuados para los buques
de gran tonelaje —sustituyendo los caducos argollones por norays—, gruas,
vias férreas sin plataformas giratorias, tinglados, iluminacién, cerramiento de
las instalaciones, etcétera.

En definitiva, se configuraba un nuevo proyecto de puerto cuya proteccién
dejaria de tener resonancias fruticolas y sugeriria, mds bien, la forma de unas
tijeras de sastre.

En 1895 la Maquinista Terrestre y Maritima inicié la construccién del
dique flotante y deponente, que se boté en 1898, a la vez que el Arsenal Civil
de Barcelona se encargaba de la ddrsena y los careneros correspondientes, que
no estuvieron listos hasta 1903 (38). También se realiz6 un esfuerzo extra para
terminar el edificio de los Almacenes Generales de Comercio.

El 7 de agosto de 1898 el ministro de Fomento promulgé un Real Decreto
mediante el cual se puso en vigor un nuevo Reglamento General para la orga-
nizacioén de todas las Juntas de Obras de Puerto de Espaifia. Tal decisién
produjo un profundo malestar en Barcelona, incluida la propia Junta, segtin
consta en la Memoria correspondiente:

«... estallase al fin en ruidosa y undnime protesta, consignada en los
acuerdos de la reunién magna que en la noche del 20 de marzo de 1899,
celebraron en los salones del Fomento del Trabajo Nacional las mds
importantes Sociedades y Corporaciones cientificas, comerciales y
econdémicas de la poblacion» (39).

Entre los acuerdos de aquella importante reunién, que zanjé las disputas
locales, se adopto la de realizar una reclamacién a los «poderes publicos». El

(37) Obras del Puerto..., pigs. 63 a 73.

(38) Barca, Frances X. y MoreNo, Javier: «El Dique Flotante del Puerto de Barcelona.
1898». 1 Jornadas Ibéricas del Patrimonio Industrial y la Obra Publica. Sevilla-Motril, 2-5 de
octubre de 1990. (En prensa.)

(39)  Memoria sobre el progreso y adelanto de las obras del puerto de Barcelona durante
el periodo econdmico de 1893 a 1899 y segundo semestre del iltimo. Establecimiento Tipolito-
grafico y Encuadernaciones de José Cunill y Sola. Barcelona, 1901, pag. 6.
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empefio result6 fructifero ya que, el 23 de mayo de aquel mismo afio, un
nuevo Real Decreto modificé el Reglamento para Barcelona, restituyendo a la
Junta las antiguas atribuciones. Apenas un mes antes, mediante una Real
Orden de 7 de abril se aprobé el proyecto de reforma del puerto, que practica-
mente seria definitivo. Por todos estos acontecimientos podemos considerar
que la primavera de 1899 fue una época clave en la historia del puerto.

Coincidiendo con el cambio de centuria, Carlos Mondéjar fue sustituido en
la direccién de las obras por Carlos Angulo, mientras que Valdés continuaba
como subdirector. Para llevar adelante las obras del nuevo rompeolas y de los
muelles interiores, entre los que destacaba el Muelle de Espafia, se abrieron
las canteras de Garraf, credndose en aquel enclave una singular colonia obre-
ra, a la par que, en el mismo puerto, se instalaban varios talleres dedicados a
la construccién de blogques de hormigén de distintos tamafos, algunos de los
cuales superaban las mil toneladas de peso (40). La construccion del rompeo-
las o Dique de Levante fue considerada, poco después, como la actuacién mas
notable llevada a cabo en el puerto barcelonés (41).

El 1 de julio de 1901 se inauguré el alumbrado eléctrico de los muelles de
la Muralla, Atarazanas, Barcelona y San Beltrdn, cuya instalacién corrié a
cargo de la Compafifa Barcelonesa de Electricidad (42). Al mismo tiempo
entré en funcionamiento el alumbrado de los muelles del Depdsito, Barcelo-
neta y Nuevo, siendo realizada tal instalacién por la Empresa Central Catalana
de Electricidad (43). En 1901 también se proyectaron los tinglados para los
muelles de la Muralla y de la Barceloneta, y su construccién estuvo completa-
mente terminada en 1905. El Muelle de Espafia se comenz6 en 1904, una vez
finalizada la remodelacién del Muelle Nuevo (44). Las primeras ocho grias
eléctricas del tipo «demi-portal» se instalaron en el Muelle de la Barceloneta
en 1905, corriendo su construccion a cargo de la Maquinista Terrestre y Mari-
tima y de la Industrial Eléctrica (45). Aquel mismo afio se iniciaron las obras
para unir el Muelle de Barcelona con la Isleta (46).

(40) ANGULO, Carlos de y VALDEs, Julio: «Puerto de Barcelona. Construccién del
nuevo rompeolas. Fabricaci6n, transporte y asiento de los grandes bloques de hormigén
empleados en su estructura interna»,. Revista de Obras Piblicas. Madrid, 7 de septiembre de
1905, pdgs. 277-284.

(41)  AYXELA, José: «El Puerto de Barcelona, resefia histérica y datos relacionados a dos
de sus obras mds importantes». Conferencias realizadas en el Instituto de Ingenieros Civiles de
Espafia por el ingeniero de Caminos, Canales y Puertos D. ........., durante los dias 27, 29 y 30
de abril de 1915. Trabajo mecanografiado. Biblioteca del Puerto Auténomo de Barcelona.

(42) Memoria sobre el progreso y adelanto de las obras del Puerto de Barcelona
durante el aiio 1901 . Establecimiento Tipografico Hijos de Domingo Casanovas. Barcelona,
1911, pags. 79 y 80.

(43) Memoria... 1901, pag. 61.

(44) Memoria sobre el progreso y adelanto de las obras del Puerto de Barcelona duran-
te el afio 1904. Establecimiento Tipografico Hijos de Domingo Casanovas. Barcelona, 1905,
pags. 53.

(45) Memorias sobre el progreso y adelanto de las obras del Puerto de Barcelona durante el
afio 1905. Establecimiento Tipogrifico Hijos de Domingo Casanovas. Barcelona, 1906, pag. 133.

(46) Memoria... 1905, pag. 151.
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El ascenso de Julio Valdés al cargo de director, debido a la 1nesperada y
misteriosa muerte de Angulo (47) el 10 de abril de 1906, asegurd la continui-
dad de la obra segun los planes previstos. De esta forma se configuré el paisa-
je portuario, que permaneceria précticamente inalterado durante ochenta afios.

(47) «En 29 de marzo de 1906, el entonces director facultativo de las Obras, nuestro
infortunado compaiiero don Carlos de Angulo (q.e.p.d.), fue villanamente asesinado en su
propio domicilio por un miserable, quien se suicid6 acto continuo, horrorizado tal vez de su

nefasto crimen.»
Memoria sobre el Estado y adelanto de las Obras del Puerto de Barcelona durante el afio

1906. Establecimiento Tipografico Vda. de Domingo Casanovas. Barcelona, 1908, pig. 5.

40 Num. 59



