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MUELLES-EMBARCADEROS.

Lam.' t33.

La Direccion general de Obras pablicas,
Jdeseosa de mejorar en los puertos las opera-
ciones de carga y descarga de los buques,
siempre coslosas y mucho mas caras y peno-
sas cuando exigen trashordes en lanchas por no
poder agnellos atracar a4 los muelles, tuveo @
hien encargarme diese cuenta de lo que huhie-
se observado sobre tan interesante asunto asi
en Francia como en Inglaterra. formulando
ademas un anteproyecto de embarcadero, bien
fuese bajo el sistema del aprobado para San-
tander y descrito en la REVISTA DE OBRAS PUBLI-

cas, 6 bien hajo otro nuevo que juzgase mas

conveniente.

Para cumplir las érdenes de la superioridad
cmpezaré por esponer las observaciones que
he hecho al recorrer las costas de eslos paises,
con mas los datos y noticias que me han sido
suministradas por Ingenieros y personas en-
tendidas en la materia, debiendo advertir des-
de luego que no se enconlrara gran novedad
en lo que refiera, & causa de que la mayor par-
te se hallaya descrito en las memorias y libros
especiales que se han publicado sobre las obras
de puertos.

Sabido es que en muchos de ellos, ya sean
de los establecidus en lacosla, ya enla desem-
bocadura de un rio 6 bien, en fin, en un punto
de este 2 mas 6 menos distancia lierra adentro,
sucede con [recuencia que en los muros que
constiluyen los muelles hay poca agna para el
calado de las embarcaciones, yhastase quedan
4 veces en seco en baja mar si se trata de lo-
calidades en que existe el fenomeno de lama-
rea. Los inconvenientes de no poder llegar
entonces los barcos al costado mismo de los

muelles se han considerado siempre de tal gra--

vedad, que para evilarlos se han hecho en todos

los paises cuantiosos sacrificios, ya constru-

yendo dirsenas de flotacion, parecidas, aun-

que en menor escala, a esos magnificos,
Tomo VIII.

Vv CO-

-

losales docks que se admiran en Londres ty
Liverpool , ya ampliando considerablemente la
estension de los puertos hasta conszeguir, como
en Dovery Holyhead, que los ullimos Lrozos
de los muelles y contra-muclles cuenten con
gran calado, yaen fin estableciendo simples
embarcaderos avanzados y dispuestos en clara-
voya para que no alteren en lomas minimo el
régimen de las corrientes y se eviten los aler-
raniientos que de otro modo podrian facilmen-
te verificarse.

Conociendo estos diferentes medios, no hay
para que ensalzar las ventajas que bajo todos
couceplos se consiguen con el establecimiento
de las darsenas de flotacion, sin que haya olro

motivo para retraerse de generalizarlas que
el inmenso coste que por lo comun ocasionan
las obras que es necesario construir, en cir-
cunstancias desfavorables casi siempre por lo
que respecta al gasto.

Las menos dispendiosas, aunque de carac-
ter puramenle provisional, son las obras de
los embarcaderos avanzados de claravoya que
parten de los mismos muelles , ya para llegar
al canal donde haya mas fondo, si se trata de
un rio, ya para lograr el mismo objelo de dis-
poner del calado necesario para las buques, si-
se refiere 4 un puerto de mar.

Muchos son los que de esta clase he tenido
ocasion de ver en mis viajes y esceptuando so-
lo los tres puntos que luego citaré, en los de-
mas he observado que los embarcaderos eslan
siempre formados de una série de grucsos pi-
loles de madera, bien arriostrados entre si,
todos hincados verlicalmente 6 con una ligera
inclinacion no mas que los que constituyen las
dos filas esteriores. Por lo general los pilotes
carecen de forro 6 revestimiento alguno meti-
lico, unicamente los esteriores hallanse clave-
teados hasta cierta altura con clavos de hierro
cortos y de gran cabeza para evitar la degrada-
cion que en ellos pudiera hacer el continuo
rozamiento de los barcos. Finalmente las ma-
deras no suelen tener otra preparacion que la
de la capa de brea, la cual se renueva de liem-

po en tiempo en las partes que quedan sobre
el nivel del agua. :

Madrid 1.° de Diciembre de 1860
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Tanto en eslos embarcaderos salientes, como
en los muelles de los puerlos y aun en los de
los rios, no se establecen vias [érreas sino en
los casos especiales de poderse comunicar el
cargadero con la estacion de un ferro-carril 6
con los depositos pablicos ¢ partienlures; fal-
tando esta centralizacion en losacopios no ten-
drian ya itilJaplicacion dickas vias, siendo por
¢l contrario mas econdmico el empleo de los
carruajes ordinarios, que distribuyen los efec-
tos conduciéndolos directamente a los diferen-
tes almacenes repartidos por la poblacion.

Las gruas mas comuninente empleadas son
las giralorias (ijas que se sitluan en los puntos
convenienles y cuya fuerza es por lo regular
de dos a seis toneladas, sin perjuicio de que
en cada puerto haya lambien alguna que otra
destinada a levanlar y embarcar pesos mucho
mas considerables que los que de ordinario se
conducen en los barcos.

En los muelles de labrica hallanse empo-
tradas en ella las gruas, mas para fijarlas en
los embarcaderos de claravoya es indispensable
adosarlas cen abrazaderas de hierro 4@ uno de
los pilotes, jabalconindole y arriostrindole ade-
mas con los hincados 4 su alrededor, para que
entre todos formen un curerpo capaz de resislir
perfeclamente & los esfuerzos del aparato.

Cuando los puertos son muy concurridos,
como sucede en los docks de Londres en que
¢s inconcebible el estraordinario moviniento
de embarque y desembarque, adewas de las
gruas fijas las hay asimismo movibles, estable-
cidas, con un cajon para el contrapeso, sobre
wagones de poca altura provistos de ruedas
ordinarias que les permile marchar por cual-
quier parte al punto en que sea preciso esla-
blecerlas, ruedas que tienen reborde cuando
se limita su uso & recorrer por una via fér-
rea préviamente establecida & lo largo del
muaro. .

Las nuevas y pnderosﬁs gruas hidraulicas
Jdebidas al entendido Amstrong, lienen tambien
utilisima aplicacion asi en los diques como en
las grandes eslaciones de los caminos de hierro
cn que haya que remover muchas y grandes
masas sin la molestia v pérdida de tiempo quz

—

ocasionan los medios ordinarios empleados
hasla huce poco tiempo

Cuanto acabo de indicar es igualmenie
aplicable & los embarcaderos de los puertos
de mar y & los de los rios , pero como en estos
Gltimos se multiplican los cargaderos y hay
ademas por lo comun grandes lineas de muelle
en ambas orillas, es muy frecuente tambien,
como sc observa en el Garona, el Sena, el
Tamesis etc. la exislencia de gruas 6 mas bien
dicho de tornos de carril con doble movimiento
de traslacion gue se verifica sebre una arma-
dura de madera normal al rio, alla y voladiza
por uno de sus estremos, con lo cual es facil
hacer legar el aparato hasta ponerle & plomo
del barco, trasladandole despues para colo-
carle sobre el wagon 6 carrusje que ha de
trasportar los efeclos 4 su destino, 0 para lo-
marlos de alli y bajarlos al buque, caso de que
la operacion sca de embarque.

Al empezar & tratar de los embarcaderos
de claravoya dije que cuantos habia examinado
asi en Francia como en Inglaterra estaban for-
mados de una série de piloles de madera, es-
cepluando solo cualro puntos en que habia
visto empleado con igunal objelo otros dife-
renles sistemas. Eslos puntos son Liverpool,
Brighton, Gravesend vy Ryde. En el primero
hay dos embarcaderos flolantes construides
bajo ignal sistema y solo diferentes en las di-
mensiones, mucho mayares en ¢l nuevamente
eslablecido en 1857 que las que tiene el titu-
lado de S. Jerje, que hacia ailos venia prestan-
do servicio al gran niimero de vapores que alli
concurren para la comunicacion con varios
puntos inmediatos y ltambien parz los que na-
vegan de largo.

El nuevo muclle flotante consisle en 63
pontonas rectangulares de gran estension y es-
traordinaria resistencia, colocadasen fila para-
lelamente entre si para soslener cinco lineas
de vigas tubulares de 305 metros de longitud,
las cuales, despues de bien ligadas unas con
otras por medio de piezas muy bien dispuestas,
sirven finalmente de hase al pavimento del em-
harcadero, que presenta la inmensa superficie -
de dichos 305 metros de largo por 25 de an-
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cho. La posicion de esla gran plataforma es ‘ de gruesos maderos hincados verlicalmente ¢
paralela al muro gencral que cons

i

lituye el \ intimamente unidos y arriostrados entre si por
nuelle de fabrica, del que se halla separado | medio de otras piezas tambien de madera ¥

53 melros a fin de conseguir bastante fondo convenientemente dispuestas.
a1 atracar los vapores. Para salvar dicha dis-

tancia hay cuatro pucnies de un solo tramo de
fandicion distribuides & lo largo del embarca-
dero y dispueslos de manera que pueden se-
guir facilmente los movimientos que esle loma
en las mareas, girande al rededor de un cje
lorizontal situado en tierra y reshalando el
olro esiremo que descansaen la plataforma del
muelle flotante. Estos cuatro puentes, ademas
de servir para el paso de las personas y mer-
¢ aderias, contribuyen elicazmente a sujelar el
embarcadero, el cual cuenla al mismo liempo
para igual objeto con [uerles cadenas engan-
chadas 4 los pilotes de amarra de Mitchell hin-
cados en el terreno.

A escepeion del entablonade del piso, todo
ln demas es de hierro en aquella magnifica
obra dirigida p&r el distinguido Ingeniero Sir
William Cubitt y en euya cjecucion han figu-
rado los tres conocidos fabricantes Cochrane,
Fairbairn y Vernon. Su total coste ha escedido
de 14.000.000 de reales vellon.

La ciudad de Brighton, situada a la orilla del
mar enuna eslensa v tendida playa, liene para
embarcadero una obra asimismo notable y que
contribuye en gran manera al embellecimiento
de la parte principal de la poblacion.

A fin de ganar fondo en aquella tendida
playa, tan afamada por esta circunslancia para
tomar bafios de mar, era preciso inlernarse
estraordinariamenle , pues de olro modo, si
bien en las allas mareas se podia conlar con
algun calade aungue insuficiente, ¢n la baja
mar se reliran las aguas & muy larga distancia

dejando complelamente en seco un inmenso
arenal.

En el estremo del puente es donde sc en-
cuentra el verdadero embarcadero , hecho asi-
mismo en claravoya y por igual sistema que
las pilas. Su planta es cuadrada y sumamente
espacinsa con el fin de que puedan atracar los
harcos por cualquiera de los tres lados que
quedan disponibles v a los que bajan los viaje-
ros por cémaodas escaleras. Estas y las dos
gruas fijadas en los coslados bastarian para la
carga y descarga de efectos, caso de que la
obra no tuviese el nbjelo de servir esclusiva-
mente para las personas.

Entre las obras notables construidas en el
Tamesis figura dignamente ¢l muclle de Gra-
vesend erigido hace quince afos para el co-
modo embarque de la gente que conducen los
vapores de Londres, cuyo nimero no haja al
afio de dos millones de personas, segun los da-
tos estadisticos del movimiento entre aquellos
dos puntos. El muelle con su cabeza en forma
de T avanza dentro del rio 60 metros desde la
orilla, siendo de 75 melros la longitud total
hasta el pértico de entrada por la parte de
tierra y de 28 la cabeza del embarcadero en
donde atracan los barcos. La base de la obra
consiste en 22 columnas doricas de fundicion
que sostienen el pavimento formado de hierros
de doble T y tambien las paredes laterales del
cobertizo decoradas con pilastras, triglifos y
cuanto corresponde al érden arquilecténico del
edificio , que presenta cierlamenle un as[;eclo
grandioso por tedos lados. En el centro del que
mira al Tamesis elévase una torrecilla tambien
de fundicion para el faro que avisa de noche &
los navegantes la exislencia de aquella obra
avanzada, y desdela plataforma parten, en fin,
anchas escaleras para bajar & bordo cualquiera
que sea la altura de las aguas en el rio.

El croquis en perspectiva y la seccion tras-
versal (figs. 1 y2.) bastan con lo ya dicho para
formar una idea de este nolable muelle embar-
cadero , en cuya construccion lengo enlendido
se invirlieron sobre cinco millones de rs. vn.

Para salvar lodo este espacio, construyése
un puente colgante de cadenas de hierro con
cualro Lramos de 95 pasos de luz cada uno,
componiendo en junlo una longitud dé 300
metros proximamente. Los apoyos intermedios
descansan sobre plataformas de hierro situadas
cncima de las pilas, las cuales estan compuestas
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Réstame hablar de los embarcaderos de
Ryde, puerto de la pintoresca isla de Wight
siluado seis 0 siele millas frente @ Porstmouth.
Alli, como en Brighton, la playa es bastante
tendida, por lo cual fue preciso construir para
las necesidades del comercio un largo puente
de madera hasta llegar 4 un punto con calado
regular donde disponerel embarcadero lambien
sobre pilotes de 35 & 40 cenlimetros de escua-
dria. Por espacio de muchos anos ha bastado
este embarcadero, pero de algun tiempo aca
acrecid lan considerablemente el movimiento
de la isla, especialmente por el niumero de
viajeros que la visitan y que pasan alli la tem-
porada de verano, que fué preciso construir
olro nuevo no muy distante del que acabo de
mencionar y de la misma longitud con corla
diferencia.

Llevose 4 cabo, en efecto, estaobra, pero
variando complelamente el sistema de cons-
truccion, habiendo optade por el empleo de los
pilotes de hierro con roscas de Mitchell, usados
por primera vez con ignal objelo en 1847 en
la prolongacion del muclle de Courtown sobre
lu costa de Wexford en Irlanda.

Los ligeros croquis que acompaiio (ligs. 3, 4)
manifiestan las principales circunstancias del
puente-embarcadero de Ryde. Cada pila esta
formada de solo tres pilotes de 0™,127 de dia-
metro arriostrados entre si con lirantes de va-
rilla de hierro. Vigas de madera senladas y
fijadas sobre los capiteles de los pilotes sirven
de apovo alos siete largneros (ue sostienen el
grueso entablonado del piso que el cnal se halla
dividido en tres partes, una central para los car-
retones de Lrasporte de efectos v dos laterales
para los aundenes destinados al trinsilo de la
sente. Las pilas, distanles cinco metros unas
de otras, no tienen mas enlace entre si que el
que resulla del maderamen del piso, diferen-
ciandose en esto del muelle de Courlown, el
cual, ademas de las cruces de San Andrés a que
uncn los dos pies derechos de que consla cada
pila, Hleva otros tirantes b en igua! disposicion
para ligar convenientemente los pilotes de
ambas flas.

[Tabiendo dejado algun tanto bajo el tablero

de Ryde, la experiencia vino a hacer ver la ne-
cesidad de levantarle mas de un metro, yjusta-
mente cuando visité dichas obras estaban eje-
cutando esta operacion, que exigia el desarme
sucesivo de lodos los apovos para aumentar
la altura de los piloles, teniendo ya concluida
cerca de la mitad de la linea total que abraza
aquel ligerisimo puenle.

Esplicados los diferentes embarcaderos
avanzados que he lenido ocasion de examinar,
indicaré ahora mi opinivnacerca de su empleo,
manifestando desde luego qne en estas obras
sucede lo que en las demas, es decir, que no
se puede concebir un sistema general con ex-
clusion absolula decualquier otro. Debese por
el contrario adeptar para cada caso aquel pro-
yeclo que resultare mas convenientle , despues
del atento estudio de las circunslancias espe-
ciales de la localidad, asi en lo relativo & la
parte facultativa, como en lo que respecta d la
parte econdmica, 0 sea la determinacion del
limite del desembolso que haya de hacerse
segun la importancia comercial que tenga ya
adquirida el puerto 6 que deba desarrollarse
en lo sucesivo por las buenas condiciones que
en su favor concurran.

Asi, los costosos embarcaderos flotanles
del Mersey, que alli tienen bajo todos conceptos
oportuna aplicacion, no deberian, sin embargo,
establecerse en olros puntosbajo igual sistema,
si 4 las circunstancias favorables de la locali-
dad no se agregara tambien la de haber un
movimiento mercantil proporcionado al de
Liverpool.

Lo propio puede decirse respecto a la cons-
truccion de puentes colganles que sirvan de
avenida a la plataforma de un embarcadero co-
mo en Brighton, y por lo mismo, lo que mas se
usa en la generalidad de los puertos de Fraucia
¢ Inglaterra , cuindo es precisa esta clase de
obras adicionales para facilitar el embarque y
desembarque de lvs buques, es el estableci-
miento de largos lramos de madera soslenidos
por pilares de ignal malerial. Este sistema,
anngue con ¢l caracler v losinconvenientes que
licvan consigo las construcciones provisionales,
cubre bastante bien el servicio, no siendo tam-
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poco excesivo, relalivamente hablundo, el cos-
Le de primera instalacion.

Bajo tal conceplo el proyecto presentado
para el puerto de Santander constituye un buen
modelo, porque la oporluna disposicion de las
diferentes piezas forma un conjuntosuficiente-
mente solidario y resistente, sin que para reu-
nir tan indispensables condiciones se haya visto
obligado el Ingeniero Penaredonda & emplear
mas maderas que las absolutamente precisas.

A no dudarlo el inconveniente mas grave
de lales construcciones consiste en su corta
duracion , cuando como en Santander y en
muchos puntoes de nuestras coslas, abunda la
broma 1 otros gusanos de mar que en pocos
aftos inulilizan completamente las maderas
perdiendose gran parte del capital invertido,
v lo que es peor aun, hacicndo imposible el
servicio del muelle interin se desmonta y se
vuelve & construir otro nuevo en el mismo si-
tio que el'anliguo , aprovechando los materia-
les que permanezcan en buen estado de con-
servacion.

Para evitar este mal 6 al menos para pro-
longar mucho mas la vida de las maderas su-
mergidas en el war, suelen estas prepararse
inyeclindolas aceile esencial de coaltar en can-
tidad de 140 a 150 kilogramios por meltro ctibi-
co, sin perjuicio de embrear ademas perflecta-
menle lodas sus caras.

Con el propio objeto de que no puedan los
gusanos roedores atacar las maderas, férranse
estas 4 veces de planchas de cobre & bien
de zinc como las que se proponen de siele
milimelros de graeso para Santander. Este
medio es preferible al simple creosotado y
por lo tanto, en mi concepto, debe usarse aun
con las maderas préviamente preparadas, siem-
pre que baya broma , puesto que el esceso de
gasto que ocasiona el forro metalico queda

compevsado en alto grado con la mayor segu- I

ridad y consiguiente duracion de la obra.

Los pilotes de hierro eslan exentos del in-
convenienle de que acabo de hablar, y ha-
biendo ya demostrado la esperiencia el poco 6
uingun efecto que causa en ellos la oxidacion

que cra de temer del agua del mar, bien se

fabriquen de fundicion ¢ bien se hagan forja-
dos con las debidas precauciones, su empleo
en los muelles embarcaderos puede producir
grandes ventajas en determinados sitios, sien-
do de estraiar que despues de conocido el in-
venlo de las roscas de Milchell que tanto facili-
lan Ia hinca y sabida su aplicacion al ya citado
puerto de Courtown en 4847, no se hayan
construido desde entonces mas muelles de
hierro, al menos que yo sepa, que el de Rvde
en Inglaterra, otros cuantus en la India y en
América, y dos que ha poco acaba de encar-
gar 4 Londres la Reptblica de S. Salvador.
Como ya dejo dicho los embarcaderos
avanzados censtan de dos parles enleramentle
distintas, & saber, el embarcadero propia-
mente tal adonde atracan los barcos para su
carga y descarga, y el tramo 6 puenle que 3
¢l da acceso desde tierra. Este no sufre como
aquel el choque de los barcos y no se halla so-
melido @ otros esfuerzos que a los producidos
por el transilo, el cual se verilica unas veces
por medio de carriles y ofras pasando directa-
mente los carros sobre el entablonado del piso.
Toda la obra hallase cicrtamente sujela & los
embales de las olas, mas la profundidad que se
da d la hinca, la-firmeza que esla adquiere con
los helizoides de las roscas, la gran separacion
de los piloles entre si, su resislencia v la es-
casa y redondeada superficie que presentan
al choque del agua, alejan lodo temor de
socavacion y ruina del pilotaje, sucediendo lo
propio con el maderdmen superior, siempre
que se haya lenido cuidado de sitvarle & pro-
porcionada altura del nivel de las pleamares.
A poco que se medite facilmenle se com-
prende que el riesgo que corre un embarcadero
hecho de pilotes de hiero consiste, en que al
arrimarse 3 ellos las embarcaciones no es po-
sible verificarlo tan lentamenle que dejen de
producirse choques y percusiones sobre los
pies derechos & que no es facil resistan aisla-
damente atendido su pequefio espesor, su gran-
de - elasticidad y la enorme masa que c¢ontra
ellos ha de chocar. Semejanle inconveniente
es gravisimo, en cfecto, porque impide desde
luego el uso del muclle para embarcaciones de
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cierla importancia, obligando ademas a Lomar
precauciones aun para el atraque de las de me-
nor cabida. Forzoso es, pues, pensar en los
wedios de corregir esta falta v antes de espo-
ner los que me ha sugerido el detenido extudio
de tan interesante punto, manifestaré en breves
palabras lo que se practica con tal molivo en
el muelle de Courtown, segun se desprende
de los dibujos que acompanaron al proyeclo de
dicha obra cuando se discutio estensamente en
el Instituto de Ingenieros civiles de Londres.

La planta del embarcadero es un rectin-
gulo de 41 metros por 16 !fig. 5), cuyos cos-
tados, & imilacion de los puentes levadizos,
Hevan tablerss que volando tres ¢ cuatro we-
tros de los pilotes, permiten verificar la carga
Y descarga sin arrimarse 4 ellos el harco. Para
que no se mueva durante las operaciones hay
boyas de amarra fuerteniente sujetas al terreno
por medio de tornillos de Mitchell v i ellas se
alan los cables 6 cadenas de retencion.

El sistema empleado en Courtown, sobre
ser molesto, no deja en completa seguridad los
pilotes de hierro, niaun con los pies derechos
de madera que llevan por la parte esterior,
pues nada mas ficil, habiendo un poco de mar,
que el producirse esos temibles choques al me-
nor descuido  que haya en las maniobras y
operaciones del amarre. No apruebo por lo
tanlo elimperfeclo medio que acabo de descri-
bir, debiendo elegirse cualquiera otro que
permita d los barcos de todos porles acostarse
en los embarcaderos sin esposicion de que es-
los 6 aquellos esperimienten delerioro.

Para conseguirlo se ocurren dos caminos
distintos ; uno de ellos consisle en aumentar el

nimero de los piloles de hierro de una manera

andloga a los muelles de madera, formando
como en los de esta clase, un conjunto solida-
rio v resislente que pueda sufrir las percusio-
nes de los buques al liempo de atracar. El alto
precio & que cuestan en Inglaterra las roscas v
pilotes de Mitchell hace inaplicable esle sistema
por excesivamenle dispendioso v obliga & re-
currir al empleo delos pics derechos de made-
ra en comnbinacion con los de hierro, que es la
esencia del segundo método que propongo y

que considero mas aceplable por todos con-
ceplos. El pensamiento estriba, pues, en no
dejar simplemente los pies dercchos metalicos,
sino en rodearla obra de un fuerte malecon de
maderos hincados en el fondo y ligadas sus ca-
bezas con la plataforma ¢ piso del embarcade-
ro. por cnyomedio se logra tener un cuerpo
avanzado para sufrir los choques sin que can-
sen dafio alguno en los pilotes de hierro repar-
tidos por el interior.

Esta combinacion reune las ventajas que
lienen ambos meteriales sin los males consi-
guienles al empleo esclusivo de uno de ellos
solamente. En efecto, la gran ‘superficie del
embarcadero descansa casi en toda su estension
sobre los pilotes de hierro, los cnales , No ne-
cesitando renovarse como los de madera, per-
miten la exislencia constante de la plataforma,
sin que llegue por lo tanto & paralizarse nunca
el embarque , puesto que las reparaciones (ue
puedan ser necesarias por los estragos de la
broma son parciales v limitadas tinicamente &
los pics derechos del malecon esterior. Cuando
por causa de Jos gusanos marinos ¢ por cual-
quier olro molivo sea preciso proceder 4 la
renovacion del recinto, nada mas facil que lle-
varla & cabo sucesivanmiente, c¢mpezando por una
cara del embarcadero v siguiendo despues por
las olras, a in de que. siempre queden dos dis-
ponibles para el servicio piiblico.

La forma y disposicion del maderamen del
recinlo variard naturalmente segun su altura,

la magnitud de los barcos y las circuntancias:

especiales de la localidad, datos que en cada
caso apreciard el Ingeniero en lodo su valor;
por lo cual , las dos soluciones que acompaio
en el dibujo no deben considerarse como
nerales y definitivas, sino twinicamente como
olros lanlos proveclos que  podrian propo-

nerse cn consonancia con las ideas emilidas en
este escrilo.

ge-

La figura 6 representa la scccion frans
versal de un puente de 10 melros de anchura
formado de cnatro pilotessélidosde hierro for-
jado igualmente espaciados entre sj , hincados
verlicalmente los inleriores y con el ligero ta-
lud de ¥%is & Y4 los esteriores. Los primeros
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tienen genecralmente 0,"0126 {5 pulzadas in-
glesas) de diamelro, y los segundos 0,0152

(6 pulgudas), gruesos ambos que la esperien- |

cia ha declarado suficientes , maxime si los pi-
lotes de cada pila se ligan convenienlemente
entre si y con losde las inmediatas. Para ve-
rificar esta union nada mejor que las piezas
rigidas horizontales de hierro de T situadas &
cierta altura y los tlirantes en cruces de S. An-
drés en el interior de los rectangulos que for-
man aquellas con los pies derechos. La suje-
cion de unas pilas con otras verificase tambien
por medio de tirantes & varillas provistas de
sus correspodienles lempladores que regulan
la estension de la manera mas adecuada, siendo
sencillisima la colocacion de Ltodas estas piezas
valiéndose de collares por el estilo de los que
se representan en las figuras,

Sobre los capileles de las cabezas de los
pilotes de cada pila sc asientan y fijan las vi-
gas Lransversales, en las cuales descansan asn
vez los largueros que soslienen lns tablones
del piso, dejando a cada lado, cuando se juz-
gue necesario, un cierlo espacio mas elevado
que sirva de anden para el comodo transilo de
las personas, conduciéndose por la parte cen-
tral los efeclos y mercancias, bien sea en car-
ros de mano, bien tirados por caballerias. Si
concurrieran las circunstancias que he indicado
como convenienles para la Gtil aplicacion de
los carriles férreos, podrian estos situarse hacia
el cenlro 0 & los cestados del puente donde
van los andenes, segun se creyesc mejor, y
en lal caso los piloles de cada pila en vez de
eslar cquidistantes enlre si, siluarianse de la
manera que mas conviniese, habida cuenta del
lugar que ocuparen las vias de hierro.

Por regla general seran mas econdémicas
en nueslro pais las vigas de madera para los
Iraveseros y largueros aunque midan 0,40 de
escuadria, pero cuando esto no sucede debe-
rin sustiluirse por piezas de bhierro de I sufi-
cicnlenmente resistenles, 6 mejor aun por olras
formadas de una plancha con dobles escuadras
4 ella roblonadas. Las vigas longitudinales asi
construidas se ligarin miluamente de trecho
en trecho por simples T, que converlirdn en

una sola pieza la plataforma en que descansa
el pavimento, lo cual es de gran imporiancia
porque se distribuye la presion con suma
igualdad entretodos los pilotes, quedando ade-
mas sus cabezas perfectamente arriostradas
entre si.

Las indicaciones que acaban de hacerse
respectlo al puente sirven lambien para el em-
barcadero ¢ue va & su estremo, al qne se da-
rin las diniensiones que exija el trifico, cui-
dando de poner ecscaleras que permitan el
comodo embarque y desembargue de las per-
sonas, cualquiera que sea la altura de la ma-
rea. Paralas mercancias se eslablecerdn gruas
lijas giratorias de diferenle poiencia, sujetas
4 alguno de los pilotes del embarcadero @ a
otro que se hinque exprofeso, cuidando en
ambos casos de arriostrarle debidamente con
los inmediatos por medio de barras rigidas de
hierro de T sencilla 6 doble.

No hay para que decir que los pilotes de
los embarcaderos deben ser macizos de hierro
forjado v no huecos de fundicion. El empleo
do este ullimo metal queda unicamente reser-
vado para el helizoide de la rosca, en cuyo cen-
tro se enchufa v se sujeta perfectamente el
vastago ¢ barra cilindrica que constituve
el pilote.

Hasla el dia solo se fabrican en Inglaterra
los piloles de rosca, de cuya comsiruccion
goza lodavia privilegio esclusive Mr. Federico
Johnson, sucesor del inventor Mitchell. Sien-
do, pues, iudispensable acudir a aquel pais
para surlirse de diclin material , es conveniente
conocer cierlos datos y tener ademas una idea
aproximada delos precios corrienlesal costado
del buque que lo haya de conducir a Espana,
a fin de que los Ingenieros, al estudiar los
provectos, puedan redactar facilmente el pre-
supuesto de gaslos. :

Termino por lo tanto el presente escrito
estampando las principales nolicias que el re-
ferido fabricante Johnson me ha suministrado.

Peso medio de las roscas de fundicion.
Kilog.

N.° 1 Rosca de 17,83 (4 pics ingleses) de diimetro.. 500

e e

o pese
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Kilogramos.

K" Rosca de 07944 (5 pies). . . . -

SR £
.25 Rosea de 0™,762 (2,50 pies). . .. . . . . 159
-* 4 Rosca de 0,61 (2 pies). . .. ... .. 197

Precios medios en Inglaterra , con inclusion de
los derechos de palente.

Rs.vn,

Rosca nim. 4. . . . .. . . 410
Rosca nim. 2. . . . . . . . 288
Rosca num. 3.

. 264
Rosca num. 4 . 240

e e e s .
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Peso medio del metro lineal de vdslago maciso

de kierro forjado.

Kilog.
K.2 4 De 0™,905 (8 pulgadas inglesas) de didmelro. . 954
K22 De 0™ 132 (g pulgadas). . . . . .. ... 143
X.° 5 De 0™ 127 (5 plgadas). . . . . L. L. 400

Precios medios del metro lineal de vdstago maci-
50 de hierro forjado.

Hasta
12 metros de Pasando
longitud. de 12 metros
Reales va. Rcal?s va.
—_—
Del num. 4. . . . 648 . . .- .. 69
Delnum.‘.’.t...QSO...... M7
Del nim. 5. . . . 163 e e e . 219

El precio del hierro forjado

€n vigas, co-
Nares, tornapuntas,

lirantes y demas piezas
sueltas viene 4 ser de 150 reales los 100 kilo-

gramos , y de 115 reales el hierro fundido.
Paris 22 de Mayo de 1860.

Lucio veL Varte.

e o R

REMITIDO.

REFLEXIONES SOBRE LA NAVEGACION AEREA, Pom
D. PEDRO MAFFIOTTE, AYUDANTE PRIMERO DEL
CUERPO AUXILIAR DE OBRAS PUBLICAS. (a)

6.* Consideremos ahora las funciones que
ejerce en el vuelo de las aves su aparato di-
gestivo, el cual en todas esde una fuerza es-
traordinaria, capazno solo de digerir en pocos
momentos las sustancias alimenticias adecua-
das & cada clase, sino tambien en algunas de
desgastar Jos metales y triturar las piedras, e}
vidrio etc. (b) '

Se dice en los tralados de Fisiologia (c) qne
las piedras que sehallan en las mollejas, sir-
ven para reemplazar los dientes de que carecen
las aves en la masticacion de los alimentos; lo
cual es sin duda muy cierto, y es una prueba
mas del instinto previsor con que la Providen-
cia ha dotado 4 los animales irracionales. ;Seri
muy aventurado afadir que estas piedras son
el lastre con que ese mismo instinto las induce
a proveerse para asegurar su equilibrio ¥ po-
nerse 4 cubierto de los efectos de las rifagas
de aire que tiende & hacérselo perder 4 cada
momentlo? Creo que mi asercion no es aven-
turada. Nada hay dificil para el Supremo Hace-
dor, y bien pudo proveer & las aves de un
lastre natural que enlazado con su existencia _
creciese con el individuo ; pero este apéndice
hubiera complicado la maquina sin hacerla mas
util, y no estaria en las facultades del animal
aumentarlo 6 disminuirlo segun lo exigiesen
las circunstancias en que se hallase. Tambien
se puede anadir que este lastre, que forzosa-
menle habria de ser huesoso y ocupar el centro
del cuerpo, hubiera introducido una escepcion

(a) Véase el tomo 6.” de la REVISTA pags. 169 y23s.

(b) Véase en el tomo 2.* de 1a escelente Fisiologia
de Mr. P. Berard, el articalo titulado «fuerza del esto-
mago.» ’

(c) ldem idem.




