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IDEAS GENERALES
SOBHE LAS AMARRAS PARA LAS BOYAS.

(Continuacion.)

La operacion de ahondar el fondo lo que
se juzgare necesario en cada caso parlicular pa-
ra impedir asi que las quillas de los buques
tropiecen en las marcas bajas con el euerpo
mwuerto , que eutonces se hallard enterrado y
no presenlara resalto alguno, no exige traba-
jos de consideracion , pudiendo llevarse & cabo
las mas veces con simples dragas de mano; pe-
ro como 4 no dudarlo la Administracion ha de
procurar establecer los depositos de material
de todas clases que exigen las obras de nueva
construccion y de conservacion de los puertos,
es seguro que se adquiririn escafandras, trenes
de limpia y tambien cierto niimero de campa-
nas de buzos de las mas perfeccionadas que se
han usado con muy buen éxito en Inglaterra,
Francia, Estados-Unidos, elc. ele. para traba-
jos submarinos, y con cuyos medios la escava-
cion de que dejo hecho mérito, se llevaria &
cabo con bien pocos operarios, en muy corto
tiempo y con no menos facilidad que si se tra-
bajase al aire libre.

. Las condiciones espneslas para los cuerpos
muertos de piedra rigen igualmente para los
que se hacen de hierro fundido, variando ani-
camente su forma. En Liverpool son segmentos
esféricos con un hueco 6 vaciado en la parte
inferior para conseguir mayor adherencia en
lus fondos blandos. La forma paralelepipeda
de poca altura, gran base y con las esquinas
redondeadas, es la empleada generalmente por
Trinity-House. ‘

El examen de las figuras 42 y 13 me escusa-
rid enlrar en mas pormenores sobre el parti-
cular y con arreglo 4 ellas propongo los cuerpos
muertos de fundicion, ro habiendo adoptado
los de 1200 y hasta 1500 kilégramos de peso,
que usan tambien a veces los ingleses cnando
las boyas se hallan en condiciones estraordina-
rias por lo espueste de la localidad, porque
para tales casos podrian hacerse de piedra 4

Tomo VIII,

mucho menos coste y sobre todo y esta es la
razon principal por que hallo preferible enton-
ces ¢l uso de las roscas de que voy ahora &
ocuparme, aungque sin estenderme.en minucio-
sos detalles innecesarios cuando existen tantas
obras (*) en que se han descrito eslensamente
las variadas y utilisimas aplicaciones del inven

to de Alejandro Milchell.

Para que se pueda dar una idea aproximada
de su enorme resistencia 4 la traccion, basta
citar la esperiencia signiente: una rosca de
0™,46 de diametro hincada en la playa arenosa
del Tyne no mas que 0™,96 de profundidad,
resistio 4 un esfuerzo vertical de 5000 kilogra-
mos que no fué bastante para arrancarla, ha-
biendo sido preciso para ello separar la arena
que habia encima del silio en que se encontra-
ba enterrada. Si esto sucede cuando es peque-
fla y estd poco hincada la rosca, facilmente se
comprende la enorme resistencia que produci-
ria olra con hcelizoide de mayor didmetro y que
se introdujese mucho mas en el terreno.

No hay, pues, lérmino de comparacion en
este punto eutre las roscas y las anclas, cual-
quiera que sea el peso.y ligura de estas, por lo
cual se van empleando las primeras para suje-
tar las boyas, con especialidad las que se en-
cuentran en sitios peligrosos y las que han de
servir de ainarra a las embarcaciones, por los
grandes esluerzos de traccion que unas y otras
lienen que sufrir.

Las figuras 44, 15 y 46 representan las
roscas de amarra que se usan mas comunmen-
te, aplicindolas segun la mayor ¢ menor re-
sistencia del lerreno y la clase de boya que
hayan de sujetar, cuya importancia, como ya
he dicho anteriormente, se reconoce bien pron-
to por el grueso de la cadena que se necesile
emplear.

Por eso divido las roscas de amarra en dos
grupos distintos , comprendiendo en el primero
aquellas en que las cadenas ticnen eslabones
de menos de 32 centimetros y en el segundo
las que esceden de dicho diametro. Esta divi-
sion se ajusta tambien i la diferente manera

(*) Véase el nam. 3.° de la Revista. pag. 237. N. de
laR. - : . PR
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con que estan dispuestas las cabezas de las ros-
cas y d la clase de varilla que en su conse-
-cuencia debe usarse para la hiiica; que se efec-
tia como en las sondas de terrenos y en la
perforacion de los pozos artesianos.

En las pequenas, la argolla no liene juego,
forma parte de la rosca misma, Y para evitar
que se arrolle la cadena al rededor de la varilla

en lias vueltas que esta da para hacer entrar’

aquella en el terreno, en vez de ser solida, es
hueca ¢ tubular, para que quepa la cadena, la
cual puede asi ficilmente seguir el movimiento
de rotacion que la llave inferior de la mencio-
nada varilla imprime 4 la cabeza cuadrada de
la rosca situada entre el helizoide Y el arillo.

Cuando las cadenas son gruesas se emplean
varillas macizas, porque las huecas exijirian un
gran didmetro, serian incomodas de manejar y
resultaria, en. fin, escesivameate grande el
cuadrado de la llave y tambien el de la cabeza
de larosca en que ha de entrar para imprimir-
la el movimiento de rotacion. En este caso el
armazon que lleva la cadena tiene en su parte
inferior un collar que permite el libre juego de
larosca, la cual se introduce sin que aquella se
arrolle al vastago de la llave ni tenga otro mo-
vimiento que el de descenso al lado de este vis-
tago 4 medida que vametiéndose en el terreno.

Con las ligeras indicaciones espuestas con-
cluyo ya la parle técnica del asunto y entro de
Heno & hacer la aplicacion practica al caso que
nos ocupa, que es el de saber la clase, canti-
dad y cosle del material necesario para poner
en servicio las 128 boyas que se construyen en
[nglaterra con destino 4 las coslas y puertos de
nuestra Peninsula. ;

Sabido por el estado num. 3 el grueso de
los eslabones, facil ha sido redactar el nume-
ro 4 en que se clasifican las boyas con arreglo
4 los didmetros dc las cadenas para tener asi
el numero ‘que de cada una de ellas se nece-
sila y que asciende i 19 cadenas de 0™,055;
67 de 0™,032 y 42 de 0™,029.

No es igualmente facil saber la longitud
que & cada una dc ellas corresponde ; al con-
trario, su decterminacion es absolutamesnte
imposible sin tener i la vista las sondas de

los parajes en que se hayan de colocar. Eslos
dalos enteramente indispensables cuando los
Ingenieros hayan de establecer las boyas eu
sus silios respeclivos no son, sin embargo,
precisos para el objelo que me propongo,
pueslo que siendo de la mayor conveniencia
no hacer desde luego cada cadena de boya de
por si, basla ‘snponer la longitud media que
resullard en definitiva entre las de dislintos
largos para conocer en seguida la linea total
que debe fabricarse de cada clase.

Por este medio llevandolas de la fabrica en
junto, digdmoslo asi, y cortindolas despues
en la localidad segun lo que alli se vea que
necesita la boya, se evitan los empalmes v no
habrd tampoco los desperdicios que resullarian
si al hacer los pedidos no habia habido en los
datos la necesaria exaclitud. La tnica pérdida
ffue ocasionara el sistema que propongo es
insignificante, puesto que se reduee tan solo &
abrir cierlo nimero de eslabones que habra
que inulilizar. Suponiendo, pues, de nueve
brazas la longitud media de cada cadena, ha-
bida cuenta de la altura de agua y de la parte
que llevan enlerradas las roscas de amarra,
resullard que para las 428 hoyas se necesi-
tan 171 brazas de la de eslabones de 0®,035,
605 brazas de cadena de 0™,052, y 578 bra-
zas de la que solo liene de espesor 0®,029.

Mas como todas estas partidas no hayan
de ir & un mismo punto, puesto que el Go-
bierno ha designado ya los puertos de Santan-
der, Cadiz y Valencia entre los cuales se han
de distribuir las boyas contratadas con los se-
nores Brown, Lenox y compania de Loéndres,
he creido 1til redactar el estado seialado con
el nim. 5 para manifestar con claridad asi el
numero y clase de boyas que va & ir a cada
puerto, como lalengitud de las cadenas que
en su consecuencia deben remitirse para su
servicio. - -

Eslo no obstante, como quiera que sea
preciso lener cadenas de repuesto para reno-
var en el acte las que se rompieren por cual-
quier circunslancia, al formar el presupuesto
de esle articulo he doblado el nimero de las
antes indicadas.  Y-no se crea que el hacerlo
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asi pueda tacharse de lujo exagerado, puesto
que, hasta en Inglatera, el repuesto es por
lo menos igual al de las cadenas que se hallan
funcionando & pesar de la gran facilidad con
que siemnpre pueden adquirirse alli, en aten-
cion 4 los muchos talleres en que se fabrican
y a la rapidez de las comunicaciones para
trasladarlas 4 donde hicieren falta.

No incluyo por separado en el presupuesto
la partida correspondiente al coste de los ga-
tillos ¢ grilletes que van a los estremos de las
cadenas para unirlas & las boyas y 4 los cuer-
pos muerios,, porque su peso esla embebido
en el metro corriente de aquellas, con corta
diferencia.

A pesar de que 4 mi juicio solo & las boyas
modelo Ff podra ser necesario lastrar tam-
bien esteriormente por medio de la bola de
fundicion , incluyo no cbstante ocho de eslas
en el presupuesto de peso de 200 y 500 kilo-
gramos, con cuyo numero hay bastante para
el repuesto v para su empleo inmedialo en
alguna otra boya que la esperiencia diera 4
conocer que mejoraba de posicion por este
lastre esterior.

Los cuerpos muertos de silleria no figuran
en el avance del coste que he redactado, pues-
to que el unico hierro que llevan es el de los
argollones y estos pueden hacerse ficilmente
procurando tinicamente que el material sea de
buena' calidad para su mayor resistencia y do-
racion. Respecto 4 los de fundicion hallo con-
veniente que se fabriquen en Inglaterra por
que asi resultarin mejores y mas baratos.

Siguiendo el sistema general de Lener al-
macenes de repuesto he incluido asi mismo do=
ble nimero del que exige el servicio inmediato
de las boyas que se han de servir de este medio
dé sujecion, y lo propio. he hecho de las roscas
de Mitchell, todo lo cual aparece espresado dis-
tintamente en los estados correspondientes.

Debo, sin embargo, manifestar aqui cuales
han sido las razones que me han guiado al
hacer la aplicacion de los dilerentes medios de
sujetar las boyas, empezando por la division
general de awmarras con cuerpos muertos, Y
amarras. por medio de roscas de Mitchell.

A primera vista'y envirtud de lo que se ha
escrito en favor de estas-iltimas por muy dis-
tinguidos Ingenieros, parece deberia haberlas
adoplado lambien para todos los casos, con
enlera esclusion de los cuerpos muertos, for-
mulando asi un plan el mas perfecto posible.
Sin desconocer la feliz aplicacion de la rosca
Mitchell al objeto de que estoy tratando. sa-
hiendo asi mismo sus incomparables ventajas
respecto & la resistencia & la traccion, que
puede ser tan grande como se desee, no creo
por eso que deba ser unsistema exclusivo el
de las roscas, por que 4 su vez concurren en
¢l todavia cierlas circunstancias algun tanto
desfavorables. Es la primera el coste escesivo
que ocasiona su adquisicion, monopolizada
como lo esta su venta en manos de Mr. Fede-
rico Johuson, de Londres, & quien traspaso
el inventor los derechos de patente, y el cual
exije hoy 5.500, 4,000 y 2,000 reales por los

tornillos modelos ntumeros 1, 2 y 3, precios’

bastante exajerados y & cuyo gasto hay que
aiiadir el cosle de las llaves y vistagos para
la linea, que no bajara de 45,000 reales cada’
juego completo. ' ’

De emplear esclusivamente este material
para sujelar las 428 boyas contratadas y con-
tando ademas con el repuesto necesitariase un
desembolso de 40.000 duros préximamente.
Esta circunstancia, aunque importante bajo
el aspecto econdmico por ser la citada suma
de baslante consideracion , perderia, sin em-
bargo, gran parle de su valor si nada hubiera
qiie ohjetar al empleo de las roscas y presen-
tasen por el contrario en todo y por todo ven-
tajas incontestables. ’

Segun mi opinion formada despues de un
detenido estudio sobre los detalles de aplica-
cion'del invento Mitchell . lo repetiré otra vez
wmas, ofrecen mucha wayor resistencia & la
traccion que los cuerpos muerlos, circunstan-
cia muy digna de lcnerse en cuentay que las
mas veces es decisiva, por ser indispensable
que exista esa gran adherencia al lerreno para
que la boya no cambie de posicion por. el mo-
vimiento del punto & que se encuentra amar-
rada; © oo 0 L el L e
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Mas si esto es-cierto, no es menos exaclo
tambien , que una: vez melidos los tornillos en
el terreno no se concibe el ulterior aprovecha-
miento de algunos de ellos sin un improbo
trabajo en el caso en que por rotura de la ca-
dena hubiera necesidad de desenterrar la ros-
ca. De la esperiencia ya citada sobre el ensayo
hecho en las orillas del Tyne, dediicese, que
uo es posible arrancar 4 liron un tornillo que
esté bien encastrado; para ello no hay otro
recurso que el de escavar y separar el terreno
que liene encima, ¢ el de destornillar la rosca
por el mismo sistema que se emple6 en la
hinca, si bien con un movimiento de rolacion
en sentido contrario. Cuando se ha internado
poco en el terreno;, el trabajo que exigira la
escavacion 6 dragado no sera de importancia,
mas cuando haya sido preciso levar la hinca
4 3 6 mas metros de profundidad , entlonces
siempre seria considerable y costoso, aun
centando con el material adeenado para la
operacion , siendo este un gran inconveniente
que exislird en todas aquellas roscas que no
puedan destornillarse , en cuyo nimero se en-
cuentran las que ticnen el collar de hierro
movible y cuyas cabezas se mueven por medio
de varillas macizas. Una vez enterradas estas
roscas, no es dable hacer llegar y enchufar
la llave al traves del terreno sin guia alguna
que la conduzca i la cabeza cuadrangular en
que ha de obrar para comunicar el movimien-
to de. rotacion; si se quiere desenterrar las
roscas no hay pues ahsolutamente otro medio
que el va indicado de la escavacion 4 pesar de
ser incomodo , largo y costoso cuando la hin-
ca haya tenido que ser profunda.

Por fortuna no sucede lo mismo con los
lornillos de pequefa dimension. No existiendo
en estos ¢l collar jiratorio, la cadena puede ir
por dentro del tubo que constituye la llave , ¥
por lo tanto ficilmente se comprende el arran-
que de la rosca, siguiendo el. mismo método
que se observé para la hinca, puesto que no hay
ya en esle caso, como enel anterior, laimposi-
bilidad absoluta de hacer enchufar la llave,
leniendo esla una guia segura en la cadena
que la conduce directamente v sin desvio 4

la cabeza poligonal sobre la cual ha de fun—
cionar. , :

Con las ligeras indicaciones espuestas creo
haber ‘demostrado .el inconveniente que & ve-
ces lienen las roscas en los detalles practicos
de aplicacion, y por eso la necesidad de no
considerar su empleo como absoluto y esclusi-
vo, debiendo usarlas, por el contlrario, con
pleno conocimiento , asi bajo el punto de vista
facullalivo como bajo el aspecto econdémico, a
fin de consegnir de esla manera un sistema
misto de amarras, que pueda calificarse de
bueno, por reunir a la vez las principales
condiciones a que ha de satisfacer todo proyec-
to de obras publicas. ‘

Nada mas natural por consiguiente que el
haber liinitado en mi plan el uso de las roscas
i las boyas mas inleresaules y que mas fuerza
de traccion han de ocasionar en las cadenas de
amarra (véase el ecstado ntum. 6), habiende
adoptado para la mayoria de ellas el modelo
mas pequeiio, porque cumple perfectamente
con el objelo que se desea y s al mismo tiem-
po el tornillo menos dispendioso.

El helizoide de los tornillos con que ha-
bran de sujclarse las boyas mayores del Capi-
tan Mersey y las cilindricas de amarra, ten-
dra el diamelro de 4™,22 (4 pies ingleses) a fin
de que, entre tan gran superflicie por una
parte y por otra el peso de cerca de 600 kilo-
gramos que liene una rosca de esa dimension,
no sea preciso profundizar mucho en el terre-
no, facilitando por este medio el arranque
cuando se necesite renovar la cadena. Final-
mente, por si hubiera en algun sitio fondo du-
ro y resistente, he agregado tambien cierto
ntmero de tornillos de hélice cénica que en-
tonces deben emplearse como mas apropiados.

Resulta, pues, que de las 4128 boyas, 19
se han de sujetar con grandes roscas, 53 con
roscas menores y las 56 restantes por medio
de cuerpos muertos.

De las observaciones hechas al tralar de
esle ullimo sislema de sujecion se desprenden
facilmente las poderosas razones que nie han
movido & preferir en general la silleria al
hierro fuandido , puesto que el unico inconve-
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niente que.podria-alegarse. cra el del gran. vo- ‘ calo d la imposta, de¢ donde arrancuban las

limen de los: cuerpos. muertos: de piedra, lo
cunal-en realidad ninguna influcncia tiene, pu-
diendo 'y debiendo enlerrarse.algun lanto.los
sillares en el lerreno, cuando & ello obligue
la'poca sonda del fondo del mar.

La economia que se obtiene del uso de. la
piedra, y la facilidad con que en la mayor
parte de los puerlos se:pueden proporcionar
sillares del tamaiio. v peso que se desee, son
ciertamente circunstancias muy atendibles pa-
ra que cuando no.se hayan de. emplear los
tornilllos de Mitchell y si cuerpes muertos, se
prefieran por regla general los de silleria & los
hechos de hierro fundido.

~ Con arregle &:esle principio he formado el

“estado n.° 7, del cual resulta que habrad 42 de
los primeros y 14 de los segundos, siendo inu-
til advertir la necesidad de que la piedra que
se escoja para esle usosea dura, fuerte y de
mucha cohesion para que no falle el ‘argollon
de amarra que ha de incrustarse en la cara su-
perior. :

Lucio per VALLE.

' (Se continnard.)
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‘DESCRIPCION DEL PUENTE
CONSTRUIDO EN EL FERRO-CARRIL DE MaDRID A ALI-
CANTE , SOBRE EL R10 JARAMA.

Laminas 126, 127, 128.

_ Al construirse el ferro-carril de Madrid &
Aranjuez, que hace hoy parte del de Madrid
a Alicante, sc proyectd y-ejecutd para cl paso
del rio Jarama un puenle de 62 melrm de luz,
de tres tramos, con cérchas curvas de made-
ra que se apoyaban sobre pilas y estribos de
fabrica. Las cerchas eran de un sistema seme-
jante al de las conslruldas por: Emmery p-\ra
el puente sobre el Sena ; los eslribos eran de
silleria en sus semipilas, zocalo, aristones ¢é
imposta, de ladrillo sus  entrepafios y el m'\-
cizo interior de honmgon 1as pilas eran de
silleria en sus. cuatro paramentos desde el:z6-

cerchas ; la parte superior de fabrica de ladri-

llo con aristas (e silleria y toda la parte inte-

rior de la pila de hormigon. La cimentacion
consistia en un recinlo de pilotes clavados en
contacto, de 0,27><0,m20 deescuadria y4,m50
3 5,m00 de longitud maxima. En los estribos
se clavaron adewmas otras dos lineas de pilotes
de las mismas dimensiones, en sentido de las
diagonales del reclangulo; las cabezas de los
pilotes se aseguraron con unas dobles carreras
0 cepos sujelas por Lornillos, sobre las que =e
colocd el emparrillado formado de - piezas. de
0,m27x0,m20 de escuadria. Se rellenaron los
huecos de hormigon hasta la profundidad de
4,50 proximamente y\ée colocd un- entablo-
nado. L

Abierto ¢l camino al servicio piblico @ prin-
cipio del aito 1831 continué el puente. segun le
hemos descrito ligeramente , hasta fin‘del afio
4852 en que se reemplazaron . los cerchones
curvos por otros del sistema de Town.

En febrero de 1855 tuvo el rio una fuerte
crecida que hizo subir el agua hasta la impos-
ta de las pilas, & 4,50 del plano superior de
la fundacion; y produciendo una gran-socava-
cion en la cimentacion del estribo del lado de
Madrid y en la primera pila, fué necesario
apear las formas del primero y segundo’ traimo
por haberse destruido parte del estribo y toda
la pila. Se empezaron las obras necesarias para
su reconstruccion lan pronto como las aveni-
das lo permitieron ; pero como eslas se suce-
dian con mucha frecuencia y la epidemia no
permitia encontrar el namero de operarios ne-
cesarios, 1legaron las nuevas avenidas del oto-
fio sin-que se hubiese adelantado lo suficiente
para -no sufrir sus perjnicios:-asi es que:al
ocurrir las de setiembre y ‘octubre -desiru-
yeron parte de-la obra ejecutada.

Estas tltimas crecidas estraordinarias pro-
dujéron ademas olra socavacion en el otro es-
tribo que ocasioné la destruccion de uno‘de sus
ingulos: Se apearon las'formas de este tramo

ro no pemuhéndolo las: oonmmaeaveml:dm del

para continuar la esplotacion interin se proce-
diadla reparacion-de las partes destruidas; pe-
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