NUM. 10.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

ANO VI

Segun indicamos en uno de nuestros ulti-
mos numeros, el Excmo. Sr. D. Lucio del
Valle ha remitido desde el estranjero 4 la Di-
reccion general de Obras publicas , varias me-
morias relativas 4 los diferentes puntos de
que se ha ocupado en su importante comision
Y aun cuando sabemos que eslos trabajos des-
pues de revisados, corregidos y ordenados por
su autor se publicarin oficialmente, se nos ha
autorizado para que se inserten en la Revista
pE Opras pUBLICAS, empezando en el numero
de hoy con la memoria relativa & las amarras
Yy cuerpos muertos de las boyas.

IDEAS GENERALES
SOBRE LAS AMARRAS PARA LAS DOYAS.
Lamina 125.

Hallandose en curso de counslruccion gran
nimero de las boyas destinadas al valizamien-
to de nuestras coslas, forzoso es proveerse
tambien de las awmarras necesarias para que
puedan prestar servicio en las respeclivas lo-
calidades , con cuyo motivo he creido ulil de-
dicarme al estudio de tan inleresanle asunto,
presenlando un plan general basado en las
ideas emitidas por la Comision de Faros en el
libro que acaba de publicar, en los principios
espuestos por el Ingenicro Degrand en su es-
celente memoria sobre boyas y valizas, y final-
menle en los dalos y noticias que por mi mis-
mo he recogido al visilar los prineipales puerlos
de Francia ¢ Inglaterra.

En las amarras hay que considerar natu-
ralmente dos cosas , enteramente distinlas, a
saber, las cadenas que penden de las boyas, y
la manera con que han de sujelarse al terreno
para que estos grandes floladores, subsistiendo
siempre en el silio que les corresponde, no
den lugar 4 errores que podrian lener a veces
fatales consecuencias.

Sabido es que las cadenas se fabrican con es-
labones reforzados { fig. 1.* lam. 125) con esla-
bones sencillos (fig. 2.°), y aunque las de la
primera clase son indudablemenle mejores,
como su precio es bastante mayor, iisanse co-
munmenle las segundas, que presentan por

olra parle resislencia suma cuando a la buen
Tomo VIII, '

4 - .
calidad del hierro y del carbon se agrega, co-

mo sucede en Inglaterra, una esmerada niano
de obra en el forjado de los eslabones. Por
eslo opino tambien por las cadenas sencillas,
puesto que con el mismo coste que tendria una
cadena de cslabones con travesaio intermedio
puede obtenerse otra de anillos sencillos, que
por su mayor grueso presenlte igual resistencia
a la traccion que la primera, con la ventaja de
contar con un esceso de espesor para el des-
gaste natural procedente del roce con el terre-
no y el de los mismos eslabones entre si.

May de desear seria que se pudiesen cal-
cular todos los esfuerzos & que se encuentran

sometidas las cadenas de cada una de las boyas,

para fabricarlas no mas que con el hierro que
se considerase necesario para oblener la debi-
da resistencia, pero por desgracia no existe re-
gla alguna para semejante delerminacion, que
depende de la mayor ¢ menor violencia del
viento y de las olas, no pudiendo tampoco
apreciarse debidamente otra circunslancia de
gran cuanlia tambien en lo que respecta al es-
pesor de los eslabones. Refiérome & la natura-
leza del suelo en que se apova la cadena, pues
ficilmente se concibe cuan distintamente se
gastardla que se halle sobre légamo, que aque-
lla que esté sobre arena, guijo mas o menos
duro ¢ roca, punto de sumo interes cuando la
sujecion se verifica con cucrpos muertos, pero
cuya importancia crece estraordinariamente
cuando se hace uso de las roscas de Mitchell en
que parte de la cadena se halla sepultada en
el terreno algunos metros.

Lo que la practica y el buen senlido acon-
sejan en este particular, es el uso de¢ cadenas
que pequen mas bien por esceso de fuerza que
no por endebles, lo cual, aunque d primera vis-
la parezca dispendioso, no lo es, sin embargo,
siendo por el contrario un sistema econdémico
y ventlajoso 4 la vez; econdémico, perque se au-
menta notablemente la duracion, compensan-
do con usura el esceso del coste de primer es-
lablecimiento, y ventajoso, porque se alarga
asi la época de la renovacion en que es preci-
so , para reemplazar las cadenas, levanlar con
ellas generalmente los cuerpos muertos 4 que

Madrid 15 de Mayo de 1860.
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estan sujetas. Esla operacion, sobre ser enojo-
sa, da lugar ademas en algunas ocasiones a que
se rompan las cadenas debilitadas por el uso
y sometidas entonces @ un esfuerzo muy su-
perior al del peso del cuerpo muerto, porque
se agrega naturalmente el de la adherencia que
haya podido tomar con el terreno.

La escala diferencial de los diametros de
los eslabones que se usan para sujetar las
boyas en las costas del Reino Unido apare-
ce en el estado n.° 2. con la anolacion de los
pesos y medidas inglesas y su equivalencia &
las de nuestro pais, habiendo agregado asi mis-
mo una columna en que se estampan los pesos
que suelen tener los cuerpos muertos, y que
estan generalmente en correspondencia con la
cadena y boya que hande sujetar.

En la imposibilidad de aplicar debidamente
Y con acierto taun larga escala de eslabones &
cada una de las boyas que se eslan constru-
yendo, y convencido por otra parte de lo an-
Les espuesto sobre el esceso de resistencia que
debe darseles siempre para mayor seguridad,
he creido oportuno desechar la primera y las
tres ultimas dimensiones de la tabla y propo-

ner inicamente tres clases de cadenas para el |

valizamiento de nuestras coslas.

Los diametros del hierro de los eslabones
seran pues de 0,035, 07,032, y 07,029 me-
tros 6 bien 1%s, 1'/4s y 4'/s pulgadas inglesas
respectivamente, cuyos tipos estremos son con
insignificante diferencia iguales & los fijados por
regla general por la corporacion de Trinity-Hou-
se, sin que haya juzgado indispensable subir
el limile superior & los 0™,038 (1'/s pulgadas)
que usa para cierlos casos, por cuanto he te-
nido ocasion de ver en Liverpol los buenos re-
sultados de las cadenas de 0™,033 usadas en
aquel puerto para amarrar las boyas de gran
modelo , y es bien notorio ademas que las em-
pleadas en Escocia no esceden nunca del grue-
so de 0™,031, menor ann en cualro milimetros
del de 0™,035 (1°/s pulgadas) que yo establez-
co para las-cadenas sometidas & los mayores
esfuerzos.

Con arreglo 4 las que acabo de sentar se
ha formado el estado num. 5 en que se designa

la clase de cadena que ha de llevar cada una de
las boyas segun su magnitud y las funciones
que liene que desempeiiar, viéndose por esla
circunstancia empleada la de eslabones mas
gruesos en la gran boya de salvamento y con
campana modelo B n.” 2 y en las cilindricas
de amarra modelo nim. 9.

Para unir los estremos de las cadenas 4 los
argollones de la boya y del cuerpo muerto se
han discurrido diferentes sistemas mas 6 menos
complieados, pero la esperiencia ha venido &
demostrar las ventajas del que puéde armarse
y desarmarse sin trabajo alguno de forja, por
yue asi en cualquier ecasion es dable cambiar
facilmente la cadeun.

Consiguese esto por medio de un anillo de
ajuste y un gatillo sujeto con chavetas forman-
do un verdadero grillete como el que usan los
presidiarios (fig. 5.%)

Para mayor seguridad y que nunca se salga
de su sitio la chaveta a de sujecion, (fig. 4.%)
cnalesquiera que sean los movimientos de la
cadena, puede ponerse otra contrachavela b
normal & la primera y hecha de dos chapas
de hierro para separarlas despues de metidas
en la ranura c abierta al efecto.

Este grillete sencillo tendra wtil aplicacion
en lodas aquellas boyas que salgan de la fabri-
ca con anillos que puedan girar libremente sin
imprimir & la cadena movimiento de torsion
cuando la boya se mueva (fig. 5.%)

Pero si asi no sucediere y por el contrario
estuviesen solos los argollones entonces ya no
basta unir la cadena con el grillete antes des-
crito, sino que es preciso emplear uno doble
(fig. 6.%) para que ademas de la facilidad del
enganche y desenganche que semejante medio
proporciona, resulte la posibilidad de que se
mueva la boya sin causar torsion & la cadena,
circunstancias ambas que es forzoso reunir a la
vez para conseguir un buen sislema de amarra.

Inutil es decir que el hierro que se emplee
en los argollones y grilletes habra de ser mas
fuerte que el de las cadenas, para lo cual se
empleardn en estas piezas barras que escedan

en 15 4 25 milimetros el diametro del hierro .
de los eslabones. ‘




115

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

La union de las cadenas & los cuerpos muer-

tos se hara siempre por medio de grilletes,
porque asi se podrad no pocas veces renovar la
cadena sin necesidad de levantar el cuerpo
muerto, si se cuenta con medios de trabajar
dentro del agua. En el caso de usarse roscas de
Mitchell las cadenas iran directamente unidas
al argollon de amarra que llevan aquellas en
su parte superior , segun se describird mas ade-
lante al tratar de esle sistema de sujecion.

Y va que me ocupo de las cadenas, debo
decir algo tambien en esle lugar acerca de la
parle adicional de hierro fundido que suele
agregarse a algunas de ellas por via de lastre en
la forma que indica la figura 7.7

Sabido es que las boyas se lastran interior-
mente en lo que pueda fallar al peso del ar-
mazon de hierro que suelen llevar en su parte
inferior , y al efecto que ademas produzca la
clase de cadena que se aplica. En muchas de
ellas el laslre consiste en una cierta canlidad
de agua que se inlroduce en el comparlimen-
to inferior, mas como sea de la mayor conve-
niencia que la boya se sostenga constanltemen-
te derecha y no suceda asi en la practica en
las que afeclan cierta forma, entre otras la de
la figura 8. se ha Lratado de corregireste de-
feclo agregando la bola de fundicion P inme-
diatamenle despues del grillele de union va-
riando su peso segun la magnitlud de la boya
enlre 200 y 800 kilogramos. ‘

Este lastre estlerior ha contribuido, en efec-
to, a facilitar que la boya adquiera la buena
posicion que debe lener, pero no de una ma-
nera lan complela y satisfacloria como se veri-
fica en las boyas del ingeniero Herbert, en las
cuales esta aplicada la cadena cerca del centro
de gravedad. .

Paso ahora 4 tratar de la estension que de-
ben tener las cadenas para que las boyas puedan
seguir desahogadamente los movimienlos ver-
ticales de las olas y de las mareas. Esta esten-
sion varia con la profundidad & que se halle el
fondo del mar y tambien con el sistema que se
adopte para la sujecion en el terreno.

Cuando esta se verifica por medio de un
cuerpo muerlo, si la sonda del agua no llega &

4 brazas es lo comun dar a la cadena el doble
de la profundidad, mas si escediese de aquel
calado la relacion anterior es solo de 1 /,. Asi
para los parages en que haya dos brazas de
agua las cadenas tendran 4 de lengitud , mien-
tras que en los sitios que mida 6 el calado solo
se uecesitara dar i aquellas una eslension de
10 brazas. Tal es la regla practica adoptada
generalmente en Inglaterra.

En el caso de emplearse la rosca de Mitchell
para la amarra, como parte de la cadena va
enterrada mas 0 menos segun la naturaleza del
terreno y el diamelro superior del helizoide,
habra que Lener en cuenla esta porcion para
agregarla & la que corresponda 4 la parte que
vaya desde el fondo del mar hasta la boya,
cuya estension se delerminara por la regla an-
tes espuesta. )

Para termiinar lo que he creido 1itil esponer
acerca de las cadenas, falta hablar de su dura-
cion. Acerca de este punto nada hay que fije

de una manera lerminante , ni aun siquiera con

aproximacion , la época en que es preciso repa-
rarlas , pues mientras las unas perwanecen ca-
si nuevas al cabo de cuatro y cinco aiios de
servicio, hay otras que, por ¢l contrario, 4 los
muy pocos nieses estan lan desgastadas que es
indispensable su renovacion. Y nada de estra-
i1o tiene que asi suceda siendo tan diferente el
efeclo del roce de la cadena con el fondo del
mar, segun que este sea de fango, arena, cas-
cajo 0 roca y segun tambien el mayor 6 mencr
movimiento de las olas en los parages en que
las boyas se hallen eslablecidas.

Sin embargo de la incertidumbre que rei-
na en este punto, bueno es saber que en In-
glaterra el plazo seiialado para que permanezcan
funcionando las cadenas formadas de eslabones
de 0m,030 en adelante es el de cuatro afos
cousecutivos , y de tres cuando no llegan a te-

‘ner este espesor, contando siempre, por su-

puesto, con que el fondo no sea de roca , pues
cuando la haya, habran de hacerse observa-
ciones especiales para cada caso parlicular, si
se quiere Lener alguna idea del desgaste que se
producira por lo duro y aspero del suelo.

Ya indiqué al principio de este escrito los

- -
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dos medios que se conocen para sujetar las ca-
denas y ahora procede entrar en su examen pa-
ra la debida aplicacion , al plan de valizamineto
debiendo hacer notar de paso la impropiedad
con que 4 veces se da tambien el nomhre de
cuerpos muerlos 4 las roscas de Milchell em-
pleadas en el amarrado de boyas, deseonocien-
do que asi la rosca como el cuerpo muerto,
constiluyen esencialmente, como antes he
dicho, dos medios 6 dos sistemas distintos
para sujetar las cadenas 4 que estan fijas las
boyas.

Entre los cuerpos muertos figuran los si-

guientes: 1.° las anclas: 2.° las masas de hier--

I e

ro fundido; 5.° los bloques de piedra dura, Y
4.° los cajones rellenos de piedra.

El peso no es conslante en lodos ellos , del
mismo modo que tampoco lo es el grueso de
la cadena de amarra , que varia segun la clase,
magnitud y situacion de la boya y las funcio-
nes que esla liene que desempeiar.

Para las boyas que solo exijan amarras con
eslabones de 0,049 de diametro basla un
cuerpo muerlo de 407 kilégramos de peso-, de-
hiendo emplearse 1524 kilogramos cuando el
hierro de la cadena sea de 0™,038. Entre es-
tos Llipos estremos hay otros intermedios que
se hallan descrilos en la ultima division del
estado n.° 2, que he formado con los datos Y
noticias recogidas acerca de la practica seguida
en este parlicular, asi en las boyas dc Liver-
pool, como en las que se hallan 2 cargo de
Trinity-House y de la corporacion de faros en
Escocia.

El érden numérico en que antes he coloca-
do las diferentes clases de cuerpos muertos es
asi mismo el de preferencia relativa, por que
a no dudarlo, el mejor de todos ellos es el an-
cla, que & igualdad de peso opone mas resis-
lencia , siendo al mismo tiempo de mas ficil
manejo que los demas. Asi lo reconocen ignal-
mente varios ingenieros con quienes he trata-
do de este asunto, vy si bien es cierlo que en
general no se usan las anclas para cuerpos
muertos, ni aun en las costas del Reino Unido,
débese esto sin duda al esceso de su valor sobre
las masas de hierro que se emplean mas co-

munmente (1), las cuales por otra parle no de-
jan de corresponder bastante bien al objeto que
s€¢ desea conseguir.

Los cajones llenos de piedras son sin duda
alguna los cuerpos muerlos mas econémicos
que se conocen por la baratura del material de
que se componen, pero aun asi raras veces se
usan, por que tienen el inconvenienle de que
el armazon 6 cajon de madera se deteriora y se
rompe facilmente.

No considero, pues, oportuna la adopcion
de estos cuerpos muertos verdaderamente pro-
visionales, y desechando por demasiado caros
los de las anclas, salvo algun caso escepcional
en que fuere preferible su empleo al de cual-
quier otra clase de amarras, opto por propo-
ner por regla general los de hierro fundido yde
piedra dura y pesada para todos aquellos casos
en que la sujecion de las cadenas haya de veri-
ficarse por el sistema de pesos en el fondo del
mar.

Los sillares para este objeto podran dispo-
nerse en forma paralepipeda de las dimensio-~
nes acoladas en las figuras 9.° 10.° Y 11." En el
eentro de la cara superior ira el argollon de amar-
ra hecho de hierro de 45 4 50 milimetros de
grueso con anillo de 70 & 80 centimetros de dii-
melro y de manera que queden las dos patas
abiertas hacia abajo. Para colocarlo se abriri en
el sillar wna caja suficientemente honda Y mas
ancha en la parle inferior que en la boca supe-
rior, con lo cual el plomo derretido con \que
se rellenard (odo aquel espacio formara una
cuia inverlida que impedira arrancar el argo-
llon por grande que sea el esfuerzo que bhaga
la cadena.

Al apoyar el empleo de los sillares para
cuerpos muertos, no he olvidado el inconve-
niente que se les achaca por su volimen , que
naturalmente ha de ser mayor que si se hicie-
ran de hierro fundido, en atencion al menor pe-
so especifico de la piedra, pero este defecto
queda corregido eligiéndolos en primer lugar

(1) El kitégramo de ancla de primera calidad vale

2,13 reales vellon y el de cuerpo muerto de fundicion 4
real préximamente.
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de poca altura, como los que acabo de descri-
bir, que solo tienen de 50 a 65 centimetros, y
procurando no sentarlos sin preparar antes el
terreno convenientemente.

(Se continuarg.)
Lucio peEL VaLLE.

B — . E——

MUELLES SALIENTES DE MADERA
EN LA BAHIA DE SANTANDER.

Lamina 124.

Los muelles salientes de madera tienen por
objeto el facilitar los embarques y desembar-
ques, permitiendo airacar 4 ellos los grandes
barcos, que en la hahia de Santander no pue-
den arrimarse & los muelles de piedra por no
haber suliciente agua.

En la actualidad hay en el puerto un mue-
lle de esle género, construido por la empresa
del ferro-carril de Isabel 1[I, autorizada en
virtud de Real orden de 9 de febrero de 1857.
Con arreglo a la concesion, este muelle se
hizo como provisional de madera de pino, sin
pintar, ni recubrir en la parte sumerjida; su
anchura es solo la necesaria para el paso de
una via; la duracion de esta obra creo serd
muy pequena, atendida la prontitud con que
la broma alaca las maderas en esla localidad,
Y juzgo que no escederd de cinco i seis aitos.

En un puerlo como el de Santander, en
donde no hay darsenas de flotacion y Lodos los
muelles se quedan en seco en baja mar, los
salientes de madera lienen una gran importan-
cia, porque permitiran la comunicacion directa
de los grandes buques con la tierra y por tanto
se podran hacer los embarques y desembarques
sin necesidad de las chalanas v pinazas, que
obligan a un trasbordo penoso y una doble car-
ga: ademas, si estos muelles se penen en co-
municacion con la estacion del ferro-carril, se
conseguird que desde los mismos buques se
puedan cargar los wagones, con los objelos
«ne se importen y vayan al inlerior y vice-
versa en la esportacion. ’

Habiéndoseme ordenado en 15 de junio ul-
timo proceder al estudio de estos muelles, con
la mayor brevedad posible, he tenido que de-
terminar el nimero de ellos y su colocacion.

El nimero de muelles de madera depende
1o solo del movimiento futuro del puerto, sino
de las obras que la superioridad determine ha-
cer en él, en efeclo, si en Santander no se
hubiesen de construir darsenas de flolacion,
los muelles de madera abarcarian la mayor
parte del movimiento comercial, mientras que
¢l aprovechamiento se reduciria a limites muy
pequefios, en cuanlo se establecieran aquellas.

En el proyeclo general de mejora del puer--

Lo indicaba la necesidad de construir por aho-
ra dos muelles de csle género, apesar de que
alli se proyectaba tambien una dirsena de flo-
tacion; hoy no pucdo menos de pensar del
mismo modo, insistiendo en que, si no se
construyen otras obras que faciliten la carga y
descarga, serd necesario dentro de muy poco
liempo aumentar el nimero de muelles sa—
lientes.

El emplazamiento que han de tener eslos
muelles es algo dificil de determinar, pero
afortunadamente el nuevo plano aprobado para
la poblacion, que ha de coustruirse en los ter~
renos robados al mar con el muelle Maliano,
ha venido & dar una solucion & la cuestion de
emplazamiento, por lo menos para uno de los
muelles, no atreviéndome a decir otro lanto
respecto al segundo por la indeterminacion en
que ha quedado ¢l deslino, que se dard al ter-
reno comprendido entre la estacion proyectada
ahora para el ferro-carril y la primitiva.

Apesar de esto, y suponiendo que el em-
plazamiento clegide ya para la aduana no se
varie, ¢l que corresponde al segundo muelle de
madera debe estar en la plaza que habra delante
de la adnana nueva y sus dependencias, en la
cual se ha colocado tambien el primer muclle,
en la desemhocadura del de las Herrerias. He
colocado los dos muelles en esta misina plaza,
porque no solo es capaz de contenerlos como-
damente, dejando entre ambos 90 metros de
dislancia, sino que por su posicion intermedia
enlre las dos poblaciones y sn proximidad a
la aduana, sera el silio preferenle para el
desembarqne de lodos los efectos, cuyo des-
pacho se hace en los alinacenes del Eslado, sea
cualquiera el ulterior destino que hayan de
tener.

El primer muelle debe construirse a los
25™,00 al Este del provisional perteneciente al
ferro-carril, y el segundo a les 67™,00 al Ocs-
le, siempre en el supuesto de que no se varie
el emplazamiento fijado para la aduana.

En el proyecto de muelles de madera pre-
senlado & la Superioridad por los SS. Polarco
y compaiiia se eslablecian sobre los tramos
vias de hierro, que no lienen olro objeto que
dar acceso a los wagones del ferro-carril ; esto
lo creeria muy conveniente, si dichos muelles
estuvieran unidos a la estacion, pero estando
separados de ella por una distancia, que, aun-
que hoy no puede determinarse exaclamente,
serd siempre de alguna consideracion y estara
formada por calles de servicio piblico, es en-
teramenle inGtil poner sobre los tramos de
madera vias de hierro, que no pasen de la
arisla de la escollera, porque quedando inter-
rumpidas obligarian 3 las mercancias & hacer
una doble carga y descarga, si usaran de wa-
gones colocados sobre dichas vias.

El servicio de carriles sobre los muelles
es sin embargo de una inmensa importancia
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