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VARADERO DE SANTA ROSALIA EN EL

ARSENAL DE CARTAGENA.
ARTICULO 1.

En uno de nuestros numeros antericres hicimos
una sucinta reseha de los primeros pasos dados en
esta obra; pero dejando de ouparnos yd de lo que
fue, y no habiéndolo hecho sino por lo que vuelve &
ser, vamos 4 entrar en el examen cientifico de ella,
porque reuniendo & lo poco comun, la cualidad de
abrazar toda la ciencia del ingeniero de caminos,
canales y puertos, creemos ser utiles & nuestros
compaferos consignando en este lugarlas observa-
ciones mas de bulto que hemos podido reunir enlos
siete meses que ha corrido bajo la direccion del
cuerpo de ingenieros.

Osszto nz LA osra.—Ll objeto que con los va-
raderos se desea , es el de poner en seco una em-
barcacion cualquiera, para poder inspeccionar y
reparar con facilidad y presteza sus costados y qui-
lla, sin tener que tocar & un quintal de su estiva 6
cargamento.

El encarecer la importancia de una obra en que
esto se consiga, lo consideramos innecesario. El
puerto de Cartagena con su hermosisima ddrsena,
sus vastos almacenes y los medios todos que su ar-
senal ofrece y que tanto facilitan las carenas, estd
diariamente presenlando el triste egpectéculo de la
llegada de buques haciendo agua, obligades 4 te-
ner quealijar y depositar todo su cargamento; sa-
lir luego 4 un sitio seguro y resguardado del puer-
to, dar alli la quilla, componerse, volver 4 la dér-
sena y cargar de nuevo, para en seguida continuar
su viage. .

Cualquiera que haya visto detenidamente estas
operaciones, podra apreciar lo incalculable de los
gastos, perjuicios y pérdida de tiempo que origi-
nan, y si eso pasa refiriéndonos & un punto escep-
cional en que hay siempre aimacenes dispuestos con
singular comodidad, maestros, calafales, obreros,
balsas, pontonas y cuanto pueda ser nacesario para
esta dificil maniobra, calctlese Ia importancia que
tiene para el comercio y nuestramarina de guerra,
que esti adquiriendo diariamente en el eslranjero
nuevos buques, el poscer una construccion en que
con facilidad poedan ser reconocidos, demostrando
st las compras han sido beneficiosas 6 funestas.

Hallar el medio de que un buque que se presenta
con averia 6 sin ella pneda eslar en pocas horas
en un parage en seco, y con facilidad para recono-
cerlo y componerlo sin tenier que tocar su carga-
mento, hé ahi el problema que se presenta y para
el cual hay diferentes solnciones, de que.vamos &4
ecuparnos aunque ligeramente.

Dioues pe coxsTRuUccioN.—La primera y mas
natural son los mismos diques de construccion,
cuyas puertas cerradas, despues de entrado el bu-
que, facilitan su desagiie por medio de bombas.

Dioues FLOTaNTES.—A imitacion de estos diques,
y huyendo sin duda de su grande costo, se han
empleado tambien otros flotantes,.y que consistén
en un inmenso cajon de costados huecos y fondo

horizontal, en que uno de los frentes gira al re-
dedor de su arista inferior , permitiendo el ingreso
del buque dentro de ¢l. Una vez verificado este,.
se cierra dicho frente, y empiezad estraerse el
agua en la cavidad central, con bombas movidas
por una pequela miquina de vapor que lleva ea
uno de sus angulos. Estos digues flotantes tan sen-
cillos como ingeniosos , estin construidos en Mar-
sella, y llenan perfectamente las necesidades del
comercio, reuniendo 4 su pequefio costo la aprecia-
ble ventaja de su movilidad, sujetindose en el pun-
to donde se desea con diferenles amarras.

HusitLos.—Tambien por medio de varios husi-
llos 6 roscas se consigue el fin que nos ocupa,
pues uniendo 4 ellos un piso puede venir flotando
el buque hasta colocarse sobre él, y entonces ha-~
ciendo obrar las roscas por medio de palancas
aplicadas en sus cabezas, se concibe facilmente el
movimiento de subida ¢ de bajada que por me-
dio de las tuercas debe tomar el fondo sobre que
se apoya el buque.

Prensa minrivsics.—La prensa hidraulica pue-
de igualmente suplir & los husillos en este sistema,
empledndola de un modo analogo 4lo que se hace
en los Estados-Unidos en los Docks hidrostiticos
estendidos por Mr. Frissart hasta barcos de vapor
de 1000 toneladas, 6 bien 4 lo que hizo el célebre
ingeniero Mr. Stephenson en su notable puents
tubular.

Prano ixcuizavo. —Ultimamente el plano incli-
nado, euya incesante aplicacion no tiene limites,
las ba recibido importantisimas en los caminos de
hierro'y los canales, constituyendo por estension
los varaderos de ferro-carril, que no son otra cosa
que las antignas gradas de construccion perfeccio-
nadas, 0 el conocido medio de ligar uno con otro
los tramos de un canal cuando 1o se quieren cons-
truir las esclusas. :

En efecto, las gradas que anfiguamente solo
fueron empleadas como medio de construccion, y
de botar alagua el casco de un bajel, se las ve ya
figurar para subir 4 tierra los buques en la arqui-
tectura hidraulica de Belidor; pero desde el afio 18
de este siglo en adelante, es cuando con especia-
lidad han tenido esta aplicacion en los arsenales de
la marina militar de Francia, empezdndose por las
corbetas y siguiendo luego-d las fragatas , y hasta
los navios de tres puentes, como el Argel remon-
tadd en Tolon™~a agosto de 1833, y el Majestuoso
que lo fue en 1839. : .

Los grandes rozamientos que habia en estos im-
perfectos sistemas, unidos al crecido namero de
hombres que exigian obrando sobre lcs cabrestan-
tes, y que lleg6 al de 4200 para la subida del na-
vio Argel, impulsaronnaturalmente 4 perfeccionar-
los. Las modificaciones recayeron: 4.°, scbrela
forma de los cabrestantes, paraanmentar su poten-
cia: 2.°, sobre la pendiente general de la grada,
para disminuir la componente de la gravedad pa-
ralela-a ella; y 5.°, sobrela formacion de la cuna ¢
basada que recibia ‘el buque, montandola sobre rue-
das, que & su vez marchaban apoydndose en la ter~
sa y firme superficie de un carril de hierro.-

Madrid 1.° de agosto de'1833."
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- Los primeros ensayos produjeron cabrestantes
especiales llamados 4 la Barbolin, que con solo 608
‘hombres -pudieron remolcarel navio Majesiuoso,
dos -quintas partes mas pesado que el Argel.

-'En cuanto 4 la disminucion de pendientes en las
gradas, es 1o cierto que la misma cantidad de fuer-
za viva‘hay .que ‘desarrollar para mover un .cuer--
po:sobre un-plano inclinado, que la que se necesita
para elevarlo verticalpente 4 toda su altura, ¥
trasportarlo despues sobre un plano horizontal en
una’estension igual 4 labase del inclinado. Si &
esta consideracion unimeos 1a del aumento de gas-
105 que ésta menor pendiente lleva consigo, en ra-
zon -4 Ja-mayor longitud que -exige para lograr el
mismo ‘calado, y el interes del djnero que este au-
mento de coste representa, no se estrafiard el ver
seguir-las gradas comunes con muy ligeras escep-
ciones susantiguas inclinaciones de %10 & 1/12, tanto
mas que habiendo de volver & bajar por ellas el
‘buque que ha subido, se necesita entonces esta in-
clinacion para que pueda vencer los rozamientos
y adquirir velocidad.

Pero cuando esun carril de hierro el que recibe
la basada, y esta se halla montada sobre ruedas,
esferas ¢-rodillos, no parece convenir mas de /20 &
3/25 de.pendiente, si las operaciones se “han-de ha-
«cer eon:facilidad y buen éxito. T

Mc. Planterigue, mejorando el aparato de Mo-
reton, establecié en Burdeos este sistema, -bajo.-el
nombre .de. Rail-way marino, y una comision se
reani6; para informar sobre él, apareciendosu dic-
timen-en 1340. Al mismo tiempo, en los aftos de
38 4 39, en el puerto de Ramsgale en Inglatorra,
se llevaba 4 cabo otro varadero idéntico para bu-
ques de 700 toneladas proximamente.

Desde ‘entonces ac4, pocas 6 ninogunas modifi-
caciones se -han efectuado en los . que conocemos;
asi es, que con doble placer ofrecemos mas adelan-
te algunas al estudio de personas competentes, de--
mostrando cémo las circunstancias particulares de
la localidad influyen siempre en la redaccion de
un proyecto.

Hemos dicho ‘que .los planos inclinados se em-
pleaban tambien. para unir los diferentes tramos de;
un canal, y ahora afadiremos que este medio, des-
crito ya por el célebre ingeniero D. Agustin de.
Beétancourt, .ha -tenido una repetida aplicacion’
por su baratura en las esclusas de varios cana-.
les de los Estados-Unidos; como sucede, entre
otros, en el de Morris que pone en comunicacion:
el Delaware con el Hudson, un poco mas abajo de
New-York. '

Este canal ofrece una pendiente y contrapen-:
diente de 510 metros, de los cuales 440 estan dis-;
tribnidos en 23 .planos inclinados entre Y2 ¥
Y10,y en los que elmayor tiene 30 metros de al-
turay 355 delongitud horizontal. Ei paso de estos
planos se hace siempre que es posible de dosen
‘dos barcos qne marchen en sentido contrario, y:
recibiéndolos.en una cuna ¢ 'basada & que se sujetan:
provisionalmente, pues que su 1ismo peso les pro-:
porciona luego la mayor adherencia. .

'Estas basadasse unen 4 cada unode los dos es-

tremos de una fuerte cadena, y marchan respecti-:|

vamente por una de las dos vias férreas -practica-
das 4 lo largo del plano inclinado, dejando & una
gran rueda de cajones el que, trasmitida la rofa-
cion y fuerza & una polea colocada entre las dos
vias, haga que el movimiento se decida en uno G
otro sentido, sean los que fueren los pesosrefativos
de los .dos barcos que se presenten, comprendién~
dose aun el caso en que no exista mas que uno.

‘Mayor identidad mo cabe entre un plano incli~
nado de esta especie y-los varaderos que forman el
objeto ide estos articulos.

‘Reemplacemos :mentatinente las modestas pro-
porciones de un barco que solo carga 25 6 50 to-
neladas de carbon por las de un vapor de 4600
4 1209. Segun se previno de real érden, Y avmen-
tando -de una manera proporeionada la fuerza mc-
triz indefinida con que el vapor nos brinda, y la
solidez'y resistencia de todas y cada‘una de- las
partes que forman el sistema, habremos resuelto
de la manera exigida por el gobierno -el problema
que se presentaba. :

Pero no es solo en los canales donde hallamos
gjemplos tan concluyentes, es en los ferro-carriles,
donde apenas nacida en New-Castle tan civilizado-
Ta idea, vaimos ya al plano inclinado -favoreciendo
la esplotacion de ‘minas y formando uno de. sus
elementos imprescindibles en multitud de casos. .-

Sin el plano inclinado no existirian muchos ca-
minos de hierro, lo mismo:en Europa que -en Amé-
riea, porque-constituye la sola y nica solucion que
se conoce, y-quesuele ser aplicable, con :pequefios
gastos, 4 salvar pendientes considerables, . alli don-~
de hubieran sido necesarios grandes viaductos,
profundos: desmontes 6 taneles costosos, y tambien
alli donde, no siendo oportuno ninguno de estos
‘medios, no hay otro mas que el del plano- incli-
nado.

‘Hallandose siempre los varaderos dentro de las
atribuciones del.ingeniero de caminos, canales y
;puertos, ya se los considere como mejora reciente
de las gradas de construccion 6 de carena, ya:como

.| . medio:de evadirse de la construccion de esclusas en

los canales de-navegacion, 6.ya como elemento in-
dispensable en los ferro-carriles, vamos % ocupar-
nos de-las condiciones 4 que han de salisfacer,
-aplicados al @nico arsenal de nuestra marina de
.guerra-en el Mediterraneo. :
CONDICIONES A QUE DEBE SATISFACER EL VARADRRO.
/Es la . primera el miximo de peso y dimensiones
-de-los buques que han de subir y bajar por-él. En
Ja real 6rden'de 24 de setiembre de 1851 se fija-
.ba aquel en 4000 &4 1200 toneladas: desgraciada-
-mente este peso nc esti en armonia con las dimen-~
'siones de los nuevos vapores que posee nuestra
armada, y por tanto fue necesario recurrir al go-
‘bierno  para que de una manera terminante deci~
diese un punto tan capital. Mas sin embargo de su
importancia, ninguna contestacion se recibié mien-
tras el cuerpo de ingenieros tuvo la direccion de la
obra, y asi es que con la.mejor buena fé, la cifra
_primordial, y de donde hacen todas las dimensiones
“del. proyecto, . es una cosa_vaga, estraoficial, que
“hemos podido fijar, merced & las noticias mas o

menos fidedignas que debemos 4 la deferencia de
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la amistad y 4 la complacencia de varios jefes de
marina.

Recapitulando estas escasas noticias, veremos
que los navios varian (en nameros redondos) entre
5200 loneladas y 2809; las fragatas entre 1800y
1200, y los hergantines de 640 & 550. Ultimamen-
le, el vapor Isabel II, de 500 caballos de fuerza,
vemos que llega 4 la cifra de 5000 toneladas.

Ahora bien: de todos estos pesos jcudl debere-
mos elegir para que sirva de base & nuestros cal-
culos? Hé aqui lo que hubiera sido conveniente ver
resuelto por el gobierno con ‘sus superiores datos,
y hé ahi precisamente & lo que vamos & dedicar
algunas lineas para esclarecer este asunto, estu-
diando la cuestion de conveniencia, los elementos
que hay variables con el peso, yaquellos que pode-
mos considerar como constantes entre los pequenios
limites que abrazan. estas presiones, y la resistencia
de los materiales que se han de emplear.

Cosveniexcia.—Si solo atendiéramos & la con-
veniencia, natural es fijarnos, no en el mdximum
de peso y dimensiones actuales, sino en otras aun
mayores, vista la tendencia que hay &'ir aumentan-
do cada vez mas la eslora de los buques, y con
ella proporcionalmente sn manga y puntal.

Esta tendencia se esplica ficilmente si atende-
mos: 1.°, 4 que los aumentos en capacidad corres-
ponden al cubo de los que tienen Ingar en las di-
mensiones homologas; asi es, que por insignifican-
tes que.aparezcan estos, en sitios donde el espacio
vale tanto, aquellos son ya de consideracion: 2.°, al
enorme peso de la artilleria gruesa que en el -dia
seusa: 3.°, & la mayor seguridad del buque; y4.%, 4
que aun no-se ha demostrado que pasadas ciertas
dimensiones son ya perjudiciales los escesos.

Cuando se ven en nuestros arsenales de la mari-
na de guerra diques que no cuentan un siglo, y
en que Do caben vapores de tan poca fuerza como
el Castilla, ni navios que en el dia son medianos 6
pequenos, preciso es lamentarnos de la mal enten-
dida economia que presidio en su ejecucion, porque
en obras que valen millones, nunca lo es unos cuan-
tos miles de reales, sicon ellos se ba de evitar el
tener que reconstruirlos un dia no lejano. Como
consecuencia de esta verdad, podemos citar la re-
ciente disposicion del gobierno de S. M. para que
se aumenten las dxmensxoues de uno de los del ar-
senal del Ferrol.

Por otra parte se dice que este varadero ha de
servir para los vapores. 6Y por qué no para nuestros

navios de tres puentes," si logramos demostrar que:

sin esceso notable de gasto se puede conseguir?

Hemos admitido el dato de 5000 toneladas para
el peso maximo del vapor Tsabel II, que és en el dia
uno de los mayores que posee nuestra armada na-~
val; pero fundados solo en las razones que acaba-
mos de esponer, no temeriamos proponer para el
calculo de resistencia y distribucion de materiales
el tipo de 6000 toneladas de peso constante y no

accidental, y \amos a demostrar la oomemencla
de ello.

"Las diferentes partes que conshtuyen el va.ra.de—,k

ro se hallan, como hemos dicho, formadas de

elementos que aparecen variables con el peso, y. de
otros, qué desde luego se ve que no lo son.
ELEMENTOS VARIABLES cON EL PES0.~Los elemen~
tos que aparecen variables con el peso son, el pi-
lotaje, la cuna ¢ basada que recibe al buque: yla

fuerza y materijal de traccion: examinemos, pues,

el papel que cada uno hace y la influencia relativa
que en ellos tiene la presion.

Sabida la carga constante que un pilote puede
soportar por la esperiencia repetida de las cbras
publicas, nada mas facil gue hallar teéricamente
el namero-de 10s que se necesitan para resistir &
tal 6 cual peso. Pero no es esta sola consideracion
la que guia para distribuir convenientemente un
pilotaje; hay ademas que restringirse 4 una sepa-
racion dada entre centro y centro de pilote, que
por lo general estd comprendida entre 0, 75 y
4,m 5, porque pasados con esceso estos limites, los
largueros y traveseros que sobre ellos se asentasen
tendrian demasiado vano, y exigirian piezas de
grandes escuadrias en toda la plataforma, 4 fin de
evitar la flexion 4 que quedarian espuestas: de con-
siguiente, un elemento que & .primera vista se po-

- dria creer relativamente variable con el peso, ve-

mos que llega 4 un punto como en el caso actual,
en queya no loes, porque necesitando tener la cuna
60 metros de longitud para poder recibir la quilla
de un vapor, y supomendo los pilotes espaciados al
mdzimum de 1,b, caben debajo de ella. 560 gque
4 25,000 Llléo“ramos cada uno, dan 9000 tonela-

das métricas para la presion que pueden-soportar.:

Cierto es que para alcanzar la resistencia que,les
hemos asignado necesitan un clavado cuidadosoy
prolongado, pero aunque se les dejase en 20,000,
todavia darian 7200 toneladas que, como se ve, es
mucho mas de lo que necesitamos. .
Cuxi 6 pasapa.—La cuna 6 basada que reciba
al buque, debe estar en armonia con él, porque

siendo en pura pérdida el trabajo que exige para;

su movimiento, ¢ habia de adoptarse una cuna es~
pecial para cada clase de buque, 6 su forma ha
de satisfacer 4 11 condicion de ser tan variable en
su resistencia y dimensiones, cuanto.lo. seaen peso
y volamen el buque que se presente 4 ocuparla.

'

Nosotros creemos que esto Gltimo es factxble y. di-.

remos cémo, pero nos cumple ahora ‘observar

el pequeiio esceso de gasto que lievaria consigo el-

disponer este aparato con tal fin, & hacerlo simple-
mente capaz de vapores de 4000 & 1200 toneladas.

FuERZA ¥ MATERAL DE | TRACCION.—Por ultimo,

la fuerza y material de traccion debian ser refor-
zados en el caso’ de un navio; jpero en qué consis-
tiria este aumento? En algunos .cabrestantesy
cadenas mas, cosas que en union 4-los brazos dis-

pombles, sobran siempre en los-arsenales.de la-
marina real. Ademas, siendo el producto de la
fuerza de traecion, multiplicada por el. espacio. que,
recorre,-el que ha de ser igual al de la resistencia-
por el suyo respectivo, 4 una potencia:dada € in-:
variable, no habria mas que hacerla recorrer: ma-‘f_
yor espacio por medio de un sencillo. enfrranage, .
y entonces podriamos obtener toda la necesaria al..

movimiento . del navig, aunque con menos velow
cidad. - - ‘
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*. Afortunadamente “el. proyecto presentado -por
los ingenieros de.caminos, canales y puertos, hace
la- fuerza motriz tan ,variable como puede serlo el
peso del buque, ' y. esto unido &' los medios que
siempre atesora un arsenal, y 4 que Yya nos he-
mos referido, aseguran de un modo inconlestable
la maniobra, sin grandes escesos dz gastos, ni aun
en .estos accesorios de tan-poca valia.
" Eremestos constantss.—CLolocamos eatre los
elementos. constantes toda la parte ds silleria,
mamposteria y hormigones, porque lcs revestimien-
tos'y construcciones laterales son independientes
del buque, y aun en la misma calzada que ha de
rezorrer,-sabido es que al “usar convenieateinente
lo3 materiales, estan siempre muy lejos de las pre-
siones y esfuerzos capaces de alterar su constite -
cion. fisica, arreglindose sus. graesos mas bien &
las leyes de solidez y estabilidad que no & aquellas;
asi es- q-1e, elegidos con cuidado y empleados con
esmero y dimensiones oportunas, es de todo panto
indiferente en una construccion bien hecha, y des-
pues dé! tiempo necesario para fraguar los morte-
ros, el que la’ cuna que ha-de marchar sobre ella
vaya sola 0 cargada con un navio de lres puentes.
Tambien colocamos entre estos clementos el ca-
lado, porque estando aprobado el de 9 metros
proximamente en el origen del varadero, no cree-
mos que puela ser- necesario mas.’ Como conse-
cuencia de él; esla igaaldad tambien en’ las esca~
vasiones y agotamientos, estendiéndose - esta natu-
relmente & los Gostosos medios de levarlos & cabo.
Reasnmiendo-las coaclusiones que se despreaden
de este ligero andlisis, veremos desde laezn: pri-
maro, que puede y debe dispoaerse la constraceion
de-modo que satisfaga 4 los mayores pesos posi-

bles, porque esto no ‘acarrea ningun gasto, y deja

abierto un vasto.campo al porvenir; y séegundo,
que limitados la cuna y material de traccion & las
necesidades actuales, deben ser ficiles de modificar
4 madida de las que hayan de satisfacer ealo su~
cesivo. . S

Ea su consecuencia, nos serviréa de tipo, para
la resistencia de los materiales en la calzada del
varadero, el minimo de 6099 toaeladas, limitando
at de 3990 el del peso del mayor bugne que haya
de recorrerla, calculando para esta cifra el mate-
rial de traccion y basada. - C

ST

CONDUCCION A MADRID DE LAS AGUAS DE
LA FUENTE DE LA REINA.

La apremiante, urgentisima necesidad que de aguas po-
tables viene sintisndo hd mucho tiempo lu cérte de Espa-
fia, es una verdad-tan general y tristemente -reconocida,
que seria de todo punto indtil el-tralar aqui de darla mas
a conocer. Tiénenla por desgracia bien presente cuantas
personas se ven obligadas 4 pasar en Madrill los meses de
verano, y no pueden tampoco ‘olvidaria ninguna de las
que siquiera ligeramente conocen nuesira capital. Buena
prachba es de esto el grande interds con que se han mira-
do siempre los difercntes proyectos que para un abasteci-
miento de aguas mas 6 menos completo se han formado en
distintas ocasiones y de los que habremos de ocuparnos
en nuestro periddico, cuando contando conlos datos nece-
sarios, podamos dedicar & nuestros lectores algun articulo
relativo 4 la traida de aguas del Lozoya. ’

" Interin esta ocasion se nos presente, ocasion que dicho

- sea de paso; no se hard esperar mucho, ocuparémonos hoy

de.examinar, aungue sea ligeramente, el viage de lafuente
de la Reina, cuya importancia es demasiado grande para
que no haya llamado con la nuestra, la atencion de todos
los lectores de La.Revista.

- Cuando la magnitud de las obras necesarias para dar
cima al completo abastecimiento que las aguas del Lozoya
van 4 proporcienar 4 esta sedientn poblacion, hacia impo-

_sible esperar que fuese dable acudir en un corto intervalo

4 satisfacer-las mas apremiantes necesidades del vecinda~
rio, nada mas natural y mas loable ai propio tiempo en el
Excmo. Ayuntamiento de la eérte, que el que pensdra en
evitar @ toda costa'los conflictos que pudieran subvenir
de la estrema escasez dé aguas sentida principalmente en

" estos Gltimos veranos; nada mas natural que. el -que por

medio deun corto viage, cuyas obras exigiesen poco tiem-
PO para su construccion, se pensase en aumentar el escasi-
simo caudal de aguas con que Madrid cuenta; nada mas
natural por fin que el que se emprendiesen las obras dela
fuente de la Reina, que apenas llegaron 4 la mitad de su
estension, nos han proporcionado la inapreciable ventaja
de duplicar casi 'a exigaa dotacion con que contibamos,
poniendo en'la montana del Principe Pio ai pie de 200 rs.
de agua, cuando los cuatro viages de Alcubilla, Castellana,
Abronigal alto, y Abrofiigal bajo con gue Madrid cuenta,
suministran solo poco mas de 231 ().

" Unas obras que producen tales resultados; merecen bien
en las actuales circunstancias, cualquiera: que fuese por
otra parte la manera como se lleviran 4 cabo, los mas sin-~
ceros elogios de tody persony imparcial, %’ -nosotros que
nos preciamos de poseer esa imparcialidad, se los tribu-
tamos desde luego cumplidisimos antes de ‘entrar-en su

© exdmen. -

Habiendo de ser una de las principales circunstancias ds

- tas obras que van 4 ocuparnos, su mas pronta conclusion,

era indispensable acudir ‘4 un punto préxiro 4 la ciudad

para verificar Ja toma de aguas y renunciar por lo tanito
4 traerlas rodadas, puesto que sé sabe ya la gran distan—
cia 4 que en este caso seria preciso separarse. No que.iaba

mas recurso que Ja elevacion de estas aguas por medio de,
miquinas si Se queria hacerlas llegar hasta Ia poblacion.

y 4 ¢l naturalmente se ha acudido. El proyecto del arqui-
tecto Sr. Aguado consiste €n traer 4 la parte mas baja de
la montafia del Principe Pio 500 ¢ mus rs. de agua (2).

Proceds este viage dela vertiente E. de! Manzanares y prin-

cipalmente de los arroyos Peéfia Grande y Claudieta que

por ella corren, y que unidos con otros de menor cuantia

toman luego los nombres de la_Regilla y Beacos,.y van &
juntarse dentro de la real posesion del Pardo en las inme-

diaciones dela fuentede la Reina, perdiéndose ya alli.
sus aguas-en el rio. Prometia el autor de este proyecto en

su Memoria descriptiva, que al llegar las obras 4 la mitad.
de su estension, conduciria ya al sitio espresado’ de la

montaha cierta cantidad de aguas suficiente para aténder

4 las mas perentorias necesidades del vecindario y asi en

efecto-lo ha cumplido, segun dejamos espresado, sabiendo -
para ello aprovechar perfectamente cuantos manantiales -
provienen de las filtraciones de los mencionados barran-

cos, asi como la notable cantidad de aguas del sobrante de

la fueate de los Once Caiios, que hasta e} dia sehabia per-

didoenelrio. : ‘

- Si bien en el proyecto que acabamos de mencionar se
ha fijado solo Ja eantidad “de 300 rs. de agua, coino. pro-
ducto deeste nuevo viaje, las espéranzas que el Sr. Agua-
do tiene, van aun mas alld d2 esta cifra, segun se deduce
de la cireunstancia de uo haber limitado precisamente &
osta cantidad su compromiso; habiendo, por el contrario,
dejado ya entrever en su trabajo que podria ser mayor .

(1) Adoptamos aqui como real ‘de agua una cantidad
de 3244,88 litros en 24 horas (150 pies cibicos) 6 sea de
100 cubas diarias, equivalentes cadauna 4 64,3 cuartiflos:
suponiendo el término medio de la ocupacion de las cubas
de Jos aguadores de 1 1/2 pies ciibicos, lo cual se aproxima
bastanté 4 la verdad. Véase la Memoria de. ia traide de:
aguas del Lozoya por los ingenieros Rafo y Rivera: - .

(2) - Para clevarlos luego 4 la altura del palomar 6 sea

| 73,92m (270 pies) y conducirlos de alli 4 la.plaza de San

Gil @ otro punto mas conveniente de la poblacion.





