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ANO IX.

~ MEDIOS DE ESTRAER LOS BUQUES
SUMERGIDOS.

Lamina 137.

El desarrollo siempre creciente de la na-
vegacion, de ese elemenlo indispensable para
el adelanto y prosperidad de los pueblos, ha
tomado tal incremento cn lo que va del pre-
senle siglo, que solo en Francia é Inglaterra
el movimienlo maritimo mercantil sunbe hoy
dia 4 las enormes cifras de siele y medio y de
veinticnatre millones de toneladas anuales
respectivamente. [El trasporte de esta gran
masa de mercancias entre los diferentes puer-
tos comerciales del gloho exige naturalmente
el empleo de muchos millares de bugues, no
siendo por lo tanto de estraiar se cuenten por
cientos los que de estos se pierden al aiio,
atendidos los graves riesgos que corren de
continuno las embarcaciones, ya cuando nave-
gan de largo en alta mar, ya lambien v con
mas razon aun al aproximarse hicia las coslas.

Sin embargo, no todos los naufragios son
debidos & esos peligros naturales, digdmoslo
asi, a que el navegante se halla espueslo al
surcar los mares, sino que parte de ellos re-
conoeen por origen la poca aplilud de los ca-
pitanes, el descuido en el servicio, la vejez de
los barcos, su mala construccion, la carencia
de buenas cartas geograficas y la insuficiencia
«e las cadenas, cables y anclas que llevan &
bordo. Segun el Blue-books (libro azul) de 1857
publicado por el Parlamento inglés, la esta-.
distica razonada de los naufragios ocurridos el
anio anlerior cerca de las costas de la Gran
Bretaita, arroja un tolal de siniestros repre-
sentado por 1.153, de los cunales los 419 cor-
responden @ buques idos & pique y los 734 res-
tanles & los que, sin perderse por complelo,
sufrieron, no obstante, averias considerables,
Pues bien, examinadas las actas de informa-

cion gque para cada caso instriiyen los agentes
Tomo IX.

de la administracion en el litoral, resulté que
246 de los siniestros 6 sea el 21 por 100 del
total se verificaron con mar tranquila y tiem-
po bonancible, y solo fueron molivados por al-
guna de las causas antes indicadas.

Conocidas estas y descando que desaparecie~
ran ¢ que al menos se redujesen al menor na-
mero posible , adoplironse por el Gobierno de
Inglaterra las severas disposiciones de policia
maritima que se leen en el Merchant Shipping
Act de 1854, ampliadas posteriormente por
nuevas aclas parlamenlarias, y cuva rigorosa
aplicacion , asi & los armadores como & los ca-
pitanes de buques, ird produciendo los buenos
resullados que la humanidad y el piiblico. re-
claman. En Francia se ocupan hace tiempo
tambien del estudio de tan importante asunlo,
acerca del cnal se han dado 4 Iuz recientemen-
te algunos trabajos por personas enlendidas en
la materia, figurando entre ellos dignamentela
Memoria impresa este mismo afo por el dis-
tingnido Ingeniere de minas, Mr. Lissignol,
bajo el titnle de «Les accidents de mer.»

Estas medidas y el aumento vy mejora que
incesantemente reciben los abrigos y puerlos
de refugio son no obhslante insuficientes para
lograr por completo el ohjeto que lanto se an-
hela, no bastando los esfuerzos del hombre
para contrarestar los de la naluraleza, ante los
cnales los primeros son siempre muy peque-
fios. De aqui el no desaparecer las averias y
calasirofes & que se halla espuesta la navega-
cion con grave riesgo de perder en clla la vi-
da y los cnantiosos capilales que se emplean.

Por eso, para salvar en los naufragios
asi las personas como los cargamentos y has-
1a los mismos buques hondidos en el fondo del
mar, cuenlan los puerlos bien organizados
con el malterial y personal necesario, y se po-
nen en ejecucion cierlos medios mas 6 menos
cficaces y seguros cn sus resullados; yaun
cuando todos ellos son cierlantente conocidos
de los Ingenierns, no por eso dejara (e prestar
alguna utilidad la recapitulacion de cnanto se
ha trabajade sobre lan inleresante ausunto,
formando un cuerpo de doctrina que sirva
de base para nuevos: estudios y adelantos.

Madrid A5 de Febrero de 1861. -
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Tal es, pues, el objeto que me he propuesto | los diferentes sistemas que se conocen para le-

al consignar en esle escrilo los apuntes Loma-
mados en mis viajes acerca de los dilerentes
sistennas, ideados unos y puestos en planta otros
para levautar los buques sumergidos, sin per-

vantar los buques sumergidos.

Siempre que la masa que ha de sacarse a
flote 6 fuera del agua sea de poca considera-
cion, el modo de producir la fuerza necesaria

Juicio de tratar separadamente de cuanto con- : para elevarla carece de importancia. Una 6 va-

cierne al no menos inleresante asunto del sal-
vamento de las persunas que piden auxilio
para libertarse de los horrores de un nanfra-
io, acaso @ la visla misma del puerto en que
cifraban las esperanzas de su salvacion.

L

El problema de poner i flote los harcos
que por cualquier causa se hayan ido & pique
redicese en (ltimo andlisis & levantar dentro
del agua cierlos pesos 4 delerminadas alluras.
Este sencillo enunciado da desde luego a co-
nocer que las dificultades que cn semejantes
operuciones se presentan dependerin esencial -
menle de la magnitud del buque naufrago vy
de la profundidad del suelo en que descansa,
creciendo acuellas & medida que eslas son ma-
yores, en especial en lo gue respecta & la dis-
tancia que media desde el fondo del mar 4 la
superficie del agua.

La profundidad es, en eleclo, entre todas
tas circunstancias la mas influvente en la cla-
e de trabajos de que me voy & ocupar, pues
no solo decide de la posibilidad de la estrac-
cion v de la conveniencia de llevarla 4 cabo,
sino que altera tambien netablemente los me-
dios que para verificarlo han de emplearse,
haciendo cambiar por lo menos los detalles
practicos de ejecucion, va que no se modifi-
quen los principios fundamentales del sistema.

Estlos no pueden ser olros que los de apli-
car al baque hundido una fuerza capaz de ven-
cer la resislencia que presenta & la ascension,
para lo cual habra que pensar a la vez no solo
en la naturaleza del esfuerzo mas apropiade
sezun los casos, sino lambien en la manera de
poderle comunicar directamente & la masa que
se ha de poner en movimiento. Trataré . pues,

|

rias poleas, el lorno, el cabrestante, la grua 6
cualquiera aparato anilogo hasta enionces pa-
ra el objelo que se desca, no siendo otros tam-
poco los medios que se emplean para levantar
v recoger las anclas, los cuerpos muertos, los
bloques de piedra, los boles, las lanchas y de-
mas efectos que se encuentren sumergidos en
el agna y no tienen el estraordinario peso con
que cnentan las embarcaciones mayores, inde-
pendientemente del cargamento encerrado en
suz hodegas.

Para eslas no es facil seguir igual sistema.
Ciertamente que mnltiplicando y perfeccionan-
do los aparalos mecinicos pueden combinarse
varios de ellos capaces de vencer la resisten-
cia del buque, imprimiéndole un movimiento
ascensional conlinuo; pero esto que en prin-
cipio es una verdad incontestalle, cuando Hega
el caso de la aplicacion, cnando se considera
que lodos esos mecanismos se han de situar,
no en sitios fjjos, ingﬂ!erahles Y espaciosos,
sino sobre la cubierta de pontonas espuestos al
oleage, las dificultades vy los gaslos que se ori-
ginan crecen de tal modo que el proyecto vie-
ne dser muchas vecesinconveniente é irreali-
zable en la praclica.

Si el naufragio ha tenido lngar en un rio
cuyas aguas estin libres del movimiento ondu-
latorio que mas 6 menos fucrte se nola siem-
pre en el mar, entonces puede producir muy
buenos resultados el sislema frecuentemente
adoptado en el Rodano para levantar por me-
dio de la fuerza mecdnica los barcos que por
cualguniera circunslancia se han ido 4 pique.

Las maquinas alli usadas con tal fin ala
vez que sencillas, son fuertes y apropiadas al
ohjeto, consistiendo en grandes tornillos de
rosca cuadrangular de corto paso y en nimero
suliciente para el peso que hayan de elevar.

de ambos puntos con la debida separacion, ! La manerade emplearlos nada tiene de estraor-
empezando por esponer respecto al primero, | dinaria , -pudichdo describirla exactamente,
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merced & las esplicaciones que me ha dado
Mr. Marouteau. encargado durante algunos
afnos de dirijir esta clase de operaciones en di-
cho rio, v que ahora se ocupa de iguales tra.
hajos en ¢! Sena con mny buen exito por cuen-

ta de una de las Companias de seguros mari-
timmos establecida en Varis.

El buque de mas porte que logro sacar del
Rodano fué el &ississipi, hundido en 1857. Era
este un vapor ¢hato de hierro, fuerza de 500
caballos , con peso de 500 toneladasincluso el
cargamento y que se hallaba sumergido en un
sitio en que media el rio de cincod seis metros
de agua.

Tan luego como los buzos provistos de es-
cafandras hicieron el reconocimiento de la po-
sicion que tlenia el vapor, se clavaron dos [itas
de piloles que convenicntemenle arriostradas
constituian una comoada plataforma de servicio,
sobre la cual vy casi & plomo de los mismios pi-
loles se establecieron por cada banda doce tor-
nillos de 0"‘,1 0 de diameiro v 27,60 de longi-
tud desde su cabeza al estremo del gancho in-
ferior (ligs. 1 y 2).

Como no cstaba encallado ¢l barco pude
embragarse fdcilmente con un cable de alam-
bre, tanto por debajo de la proa como de la
popa, pero siendo grande la resistencia que
habia que vencer, no se conienlo Mr. Marou-
tean con cslas dos amarras, sino que anadio
otras varias metiendo por cada una de las es-
colillas y aberturas del vapor un trozo de ca-
ble, @ cuyo estrcmo iba unido en forma de T
un pedazo de madera fuerte que entraba en el
zentido de su longitud nor la escolilla, 'y que
una vez dentro no le era ya posible salir de
manera alguna.

En tal estado cnganchironse las cadenas de
suspension en los lornillos, didse & estos mo-
vimiento por medio de. las palancas, y bien
pronto el vapor dejé el fondo en que descansa-
ha vy empezd suavemente su ascencion, conli-
nuando asi hasta que fuera del agua la cubier-
ta pudieran funcionar con frato las bombas y
achicar el buque para hacerle flotar libre-
mente.

Los eslubones de las cadenas de-suspension

estaban formados de rolles de alambre de cua-
renta centimetros de largo sijelos en su mitad
con ligaduras de alambre recocido. Para bajar

"los lornillos cuando se acababa la rosca, era

preciso sujelar previamente la cadena @ un zo-
quele de madera colocado xobre las vigas Iras-
versales por medio de otra cadena unida @ la
primera en un punto a, y asi gue esta se pania
en tension podia ya bajarse el tornillo y engan-
charse en cualquiera de los eslahones inferio-
res c.

Lo que acaba de indicarse.tiene facil aplica-
cion en rios de poca agua, pero aun en el caso
de que la profundidad fuera tal que impidiese
establecer una solida plataforma sobre pilotes
hincados en el terreno, no por eso dejaria de
poderse adoptar ¢l sistema de tornillos que se
cmpleo para el Mississipi, si‘bien seria enton-
ces preciso valerse de dos pontonas & barcos
de suficiente cabida , sujetos fuertemente aguas
arriba y aguas abajo con anclas de peso pro-
porcionado, 0 mejor aun con amarras helizoi-
dales de Milchell para establecer sobre ellos
las vigas lrasversales que conslituirian la pla-
taforma, siguiendo despues las mismas manio-

ras v operaciones anleriormenie descrilas,

A poco que se medite facilmente se com-
prenderid que el segundo método ¢ sea el de
monlar los tornillos sobre barcos ¢ pontonas
solo liene comeoda aplicacion en los rios ¥
en puerlos de mar tranquila, pues habiendo
oleaje, el movimientlo producido por este po-
dria con suma facilidad destruir la plataforma.
bien fuese separando los maderos 6 bien rom-
piendo alguno de ellos. Por eso mientras la
profundidad del agna permita la hinca de pi-
lotes, aunque sean empalmados, es preferible
su empleo para ablener la hase de la platafor-
maen quese han de apoyar los tornillos, eni-

dando unicamente de poner dobles & triples

filas de estacas para consegmnir el necesario
aumento de solidez v estabilidad durante la eje-
cucion de lps trabajos preparalorios v las ma-
niohras que en séguida se ban de hacer para la
ascension. '

Lo mas nolable que basta el dia se ha dis-
currido como aplicacion de la fuerza mecanica

-
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para la estraccion de buqnes naufragos es sin
duda alguna el aparato lamado Derrick flotante,
inventado en los Eslados-Unidos por Mr. Bis-
hop y que he tenido ocasion de examinar en
el Tamesis, en cnyas aguas exislen dos de di-
ferente magnitud.

Una poderosisima grua establecida al lado
de babor sobre una pontona de dimensiones
estracrdinarias, con grandes comparlimentos
hacia esiribor para llenarlos a voluntad de
agua cuyo peso contraresle el del barco su-
mergido y obligue asi 4 la pontona 4 permane-
cer constantemenle de nivel, tal es en breves
palabras la esencia de estos nuevos aparatos.

El mayor de ellos es todo de hierro y cons-
liluye una obra verdaderamente gigantesca,
como se deduce de las siguientes cifras:

Eslora de la pontona. . .

79,67 mets.
Manga (7). . . . e 27,90 id.
Puntal. . . e e e e 4,54 1id.
Cabida. . e e e e 5000 tons.
Peso de la pontona sinla
QrUd. . o . e e 750 id.
Peso conella. . . . . . .. 1000 id.
Peso con las maquinas de
vapor y demis accesorios. 1200 id.
Longitud del brazo de la
grua. . ... .. ... 37,20 mets.
Latitud del mismo en su
punto medio. . . . , . . 9,50 id.
Altura @ que se halla sobre
cubierta. . . .., . .. 15,50 id.
Altura total hasta el lope
delarbol. . . . . . . .. 40,50 id.
Peso que puede levantar. . 1000 tons.
Cosle tolal del Derrick. . . 4.500,000 rs. vn.

Dos maquinas de vapor, de fuerza de 30 ca-

ballos cada una, hacen marchar la pounlona, y |

otras dos de 320 caballos entre ambas se em-
plean en mover los cilindros & que estin arro-
ladas las cadenas, que, cambiando oporluna-

mente de direccion por medio de simples po-:

(") Esta manga escede en 5m,90 3 la del célebre va-
por Greal Easteru que mide proximamente 22 metros.

i

leas de hierro fijas en la cubierta, van & parar
al brazo horizontal de la grna para bajar desde
alli a las troculas en que se hallan los ganchos
de las amarras del buque niufrago. Por el
mismo sistema se mueven lambien las cadenas
destinadas a hacer girar el brazo de la grna
sobre su eje vertical.

Esta, en vez de descansar en un solo pun-
to, como sucede ordinariamente, lo verifica
por el contrario sobre un armazon de hierro
compuesto de piés derechos huecos, de seccion
triangular y colocados en forma de piramide
para presenlar asi un lodo mas resislente y
cuya presion en la base se reparla en mayor
superlicie.

Los compartimentos para el agua que ha
de servir de lasire a fin de evitar se incline la
pontona dellado en que se halla el Derrick son
diez y ocho. En todos ellos entra y sale el agua
por medio de bombas movidas por vapor. La
estension superficial de cada uno es de 18,66
melros cuadrados, v las planchas verticales de
hierro de que estin formados los tabiques di-
visorios contribuyen ademas eficazinente 4 la
solidaridad y resistencia de tan enorme barco.

Aun no ha empezado este 4 funcionar, como
ya lo ha hecho el Derrick pequeiio de madera,
con cuyo auxilio se han sacado del rio algunas
barcazas, y se han elevado tambien pesos muy
considerables 4 alluras 4 que no llegan las
gruas conocidas hasta ahora. Entre ellos figu-
ran las vergas del Great Eastern de 0™,92 de
didmetro en el centro, 58™,44 de largo y que
pesaba cada una 17 toneludas. El tiempo em-
pleado por el Derrick en elevar estas grandes
piezas a la altura de 25 melros en que debian
ser colocadas fué no mas que el de dos minu-
tos por cada verga, contados desde el instante
en que quedo enganchada al aparato.

El detenido estudio que de ¢l he hecho me
hace creer que si bien el gran Derrick flotan-
le surtiria efecto en el salvamento de los bu-
ques sumergidos, por contar con una fuerza
superior a ia que comunmenle se necesila
para la generalidad de las embarcaciones, su
conslruccion, econémicamente hablando, dista
muche de ser venlajosa i las personas ¢ com-
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pafiias que pongan sus capilales en esta em-
presa.

En efeclo, si se tiene en cuenta en pri-

‘mer lugar el cnantioso capilal que exige el
aparatlo, si se aliende asimismo & los constan-
tes y crecidos gastos del personal y material
necesario para su conservacion y si se obser-
va, en fin, que su conduccion por el mar ha
de ser incomaeda, coslosa y hasta espuesla,
facilmente se concebird cuan grande deba ser
el tanto que se habria de exigir por levantar
un bharco, atendiendo solo a las circunstancias
que acabo de indicar. Ahora bien, si se agre-
ga & dicho precio las sumas indispensables
para lodas las operaciones del salvamento,
como quiera yue eslas ohligen & veces a fae-
nas en allo grado dispendiosas, particnlar-
menle en lo que se refiere a la manera de
embragar y amarrar el buque con las cadenas
maestras , nada mas probable que el resullar
en definitiva un coste lal, que haga ya prefe-
rible el abandono de la embarcacion en no
pocas ocasiones.

La idea que acabo de emilir hillase hasta
cierto punto confirmada praclicamente al saber
el desaliento de la sociedad del Derrick flotante
aqui exislenle, & pesar de enconlrarse en si-
tuacion lan relalivamente ventajosa como lo es
la de poder funcionar en uno de los rios 6 me-
jor dicho de los puertus mas concurridos deln-
vlaterra, con un movimiento fabuloso de bu-
ques de lodas clases y en cuyas inmedialas

costas se reprodncen con harta frecuencia los
naufragios.

I1.

Terminada la descripcion del salvamento
por la aplicacion inmediata de la fuerza me-
canica, paso a tralar de otros diversos medios
que podré denominar coun suma propiedad neu-
mdlicos , pueslo que es el aire el inico agente
que de una i otra manera sirve para la opera-
cion del alza.

Los principales de ellos son los cuatro si-
guientes, de cada uno de los cuales me ocu-~
paré por separado.

1. Empleo de uno 6 mas harcos 6 ponlo-
nas que se lastran y deslasiran sucesivamente.

2.° Aplicacion de boyas 4 cnanios puntos
del barco puedan amarrarse.

5.° Tapadura hermélica de tlodas las en-
tradas y orificios del buque, y colocacion de
tubos que saquen agua ¢ introduzcan en su
lugar aire atmosférico. :

4.° Enlablonado sujeto & la banda superior
suficientemente allo para que salga fuera del
agua y forme una verdadera ataguia que per-

mila en seguida el achicamiento en el inlerior
del buque.

Iv.

El primer medio es el que mas comunmen-
le se sigue para sacar los barcos hundidos en
el mar, siendo de suma espedicion en el Océa-
no, cuvo movimiento ascensional debido @ las
mareas evila andar lastrande y deslastrando.

todos los sistemas, en la operacion de la
amarra, pues una vez colocadas las cadenas

cos 6 ponlonas que se empleen en la ascen-
sion le subiran naturalmente cnando la marea
crezca , sicndo ya entonces facil remolear to-
do el (ren & un sitio mas seguro, de mucho
menos fondo y del cual, si es que no queda
descubierta en la baja mar la embarcacion,
puede traslardarse 3 olro en que asi se verifi-
que , repitiendo Ia misma operacion que se hi-
zo en un principio lanlas veces cvantas sca ne-
cesario. .
En el Mediterraneo el trabajo es mas di-
ficil y pesadn, por cuanto se limila & ir ganan-
do poco d poco las alturas que resultan entre
lus diferentes calados de los buques 6 ponto-
nas salvadoras, seguu que esten ¢ no lastra-
das, repitiendo naturalmente su carga y des-
. carga hasla lograr que el harco llegue. d Ia
! superficie del mar y sea dable emplear en-
ilonccs el achicamicnlo v ponerle algo a flote
|
1

para remolcarle en segnida al paraje en donde
deba situarse definilivamente.

Los delalles prictlicos de esla operacion

La dificultad en aquel caso consisle, como en’

que sujelen al bugue perflectamente, los bar-
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varian con las condiciones del buque naufra-
#o, asi como tambien segun la loralidad y la
clase de mar que reinen en el paraje en que se
encuentre sumergido, circunstancias que apre-
cia debidamente el Ingeniero para eleair en
primer lugar los barcos 6 ponionas de la for-
ma y cobida adecuadas al caso . v para dirigir
despues las manichras todas de la manera mas
convenienie.

En el Océano no se necesila contar, como |
generalmente sucede en el Medilerrineo, con
doble material de pontonas, puesto que, cuan-
do no hay mareas, han de funcionar al misino

tiempo. las completamente aligeradas y sin
mas peso que el del barco que levantan
v las lastradas que reciben las cadenas por;
debajo de las primeras, a lin de que a su vez
se eleven lambien como aquellas, lan pronlo!
como se quile el agua gque conmnniente se |
ewiplea para formar el lastre.

No es, sin embargo, indispensulile este
doble miaterial m aun en el Mediterrineo , pu-
di¢ndose hacer la operacion con un juego de
pontonas y aun con una sola si fuere de sufi-
ciente cabida. Amarradas al buque nidulrago
las cadenzs suspendidas de la ponlona, prévia-
mente cargada cuanto sea dahle , quitase ¢l
lustre v mmwbas embarcadiones se clevan asi
naturalmente una cierla cantidad , pudiendo
ser remolcadas ambas por un vapor hasla que
el barco sumergido toque otra vez en el fondo:
enlonces se empieza de nuevo la misma ope-

racion de cargar de agna la pontona sulvadora, l
amarrar a ella las cadenas de suspension, des-
lastraria y remolearla & otro punto de menos
calado, repiliendo tlales facnas tanlas veces
cuantas sea preciso hasta llegar el tren & un
sitio abrigado v con poca agna, para que sea
va facil poner a flote el buque naufrago por
cualquiera de los medios que mas alelante

esplicare como posibles cnando es pequena la
profundidad.

V.

Segun lengo indicado consiste el segundo
wedio en adosar y sujetar al barco cuantas
bavas se puedan hasta lograr que formen en-

l lre todas un volimen de aire almosférico ca-

paz de vencer la resistencia del barco hundi-
do vy de obligarle & salir & la superficie. La
determinacion del espresado volumen es hien
sencilla connciendo , como es ficil averiguar,
el peso dela embarcacion y el del cargamento
que no pueda ser retirado antes, cual convie-
ne hacer siempre , para disminuir cuanto sea
dable la masa (ne ha de ponerse en suspen-
sion.

El inventor de este método de salvamento
hecho con cierlo grado de perfeccion es Mr.
Edward Austin, de Chelsea. en Inglaterra, el
cual abituvoe @ tines de 41855 el correspondiente
privilegio, del que lie tomado los dalos mas
interesantes para poder presenlar este asuntlo
con alguna claridad.

Las bovas estin constroidas con fajas de
una especie de lona de tejido especial, muy
fuerte, tupido y embreado ademas para que
no d¢ pasn al agua ni ataire. Sobre losempal-
mes de cada dos zonas consecutivas vaninlima-
mente cosidos los anillos de cable de canamo
a (lig. 3) que ammentan nolablemente la resis-
lencia, ¥ el todo de esta gran manga hallase
encerrada dentro de otra mas fuerte, de igual
forwa v constroccion, pero un poco mas pe-
quena a lin de que la tension del aire pueda
obrar sobre ella mas hien que sobre el cilin-
dre interior,

E! conjunto de ambas wangas concéntri-
cas conslituye la boya, que se sumerje plega-
da por su flexibilidad , sujetindose despues @
la cadena dei barco ndunfrago por medio de
cuerdas aladas a ias anillas b (lig. 4) que lleva
en gran nimero la cubierta esterior,

Para henchir los floladores despues de
amarrados al buque, esta provisio cada uno de
ellos en su parte snperior de un tubo flexible,
pero debidamente referzado segun la presion
d que hava de quedar somelido, y por élse
introduce el aire almesferico con el auxilio
de una bomba que funciona desde la cubierla
del barco de =ervicio. Coando la bova esla va
del todo inflada, ciérrase la llave e para que
el tubo 6 manga quede libre del esfuerzo que
esperimentaba durante la inyeccion.
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Claro es que la tension del airc en la boya
esta representada y equilibrada por la carga
de agna que sobre ella exisle, y no menos evi-
* dente es lambien que la maxima lension Llen-
dra lugar mientras el barco descanse en ¢l
fondo, pnesto que entonces es la méaxima la al-
tura del liquido. Pues bien, para que al veri-
ficarsc la ascension se conserve una conslante
igualdad entre la presion del agua y la Lension
del aire Mr. Austin no cierra hermélicamente
sus boyas, sino que por el contrario las deja
abiertas por la parte inferior, en la cual coloca
un tubo m (fig. 3} de sesenla 4 ochenta cenli-
nietlros de largo, porel cnal, como es consi-
auiente , ira saliendo el aire a medida que el
barco y la beya se vayan elevando.

El sistema que acabo de indicar parece
haberse llevado 4 cabo por nna compaiia
holandesa a la que se hizo la concesion de sa-
car la fragata Lufing, smmergida en 1799 con
mas de dos millones de libras esterlinas, me-
diante el.premio de reservarse una cierla
parte del dinero y de los efeclos que se encon-
trasen & bhordo.

Las hovas horizonlales y pareadas e a
{fig. 3) y las mucho mayores b colocadas ver-
ticalmente rodeaban por completo la fragala,
i la cual se habia ceiiido ante todo una gruesa
cadena ¢ ¢ con mas las otras diagonales d d por
debajo de la guilla, las cuales eran tanto mas
precisas , enanto que alendido el peso del hu-
que. de manera alguna habiera sido suliciente
la primera por mmuy grueses que fuesen sus
eslabones.

Eutre todas las boyas componian una fuer-
za ascensional representada por 2.000 tonela-
das, bhastante superior al peso del Lutina den-

tro del agua, y por lo tanto, una vez henchidas |

aguellas, la embarcacion sumergida hubo de
ponerse i llote.

No es solola forma cilindrica laque M. Aus-
tin propone para las hoyas, pudiendo hacerse
tambien de figura de globo en todos aquellos
casos en que conviniera eslablecerlas vertical-
mente por encima de la cubierta del bugue,
segun aparece en el croquis (fig. 6). El sistema
de fabricacion en este caso no varia del de las

boyas cilindricas, y para el amarre de las ca-
denas podia usarse el embragado dingonal en
la forma qne se indica en las dos proyecciones
del referido croquis.

El pasar 4 mano las cadenas por debajo de
la quilla 6 sea el embragar el harco, es siem-
pre una operacion dificil y & veces hasta im-
posible de ejecular, si el buque ha encallado
demasiado, O si aua sin encallar, se ha reunido
arena & sus costados por efecto de las corrien-
tes submarinas. En este punto hillanse confor-
mes cuanlos se han ocupado de la estraccion
de buques; pero segun Mr. Austin no existe
semejante dificnltad 6 al menos carece de im-
portancia, puesto que & su juicio hay unama-
nera sencillisima de vencerla.

E! sistema es, en efeclo, ingenioso, pero
interin no reciba la sancidn de la practica dis-
to mucho de creer que produzca siempre los
felices resultados que su inventor maniliesta.

Consiste ¢l proyecto en mcler por los ani-
Ilos a de la cadena principal la cadena bd (fig.
7) que sc desea siluar debajo del Darco, y en
atar i los cstremos ¢ de esta dos boyas d yhde
suficiente polencia, & fin de que llenasde aire y
mediante la oblicuidad que proporciona la si-
tuacion de los puntos a obliguen & la cadena
i separar la arena ¢ ir siguienda por la quilla
hasta colocarse en el punlo que se desea.

Ahora bien, ;bastaria la fuerza de las bo-
yas, y podria ademdis aplicarse asi {lilmente
en vencer la cnorme resistencia que opondrd
al restablecimientode la cadena, nosolo el ter-
reno, sino lambien la forma de la quilla y la

posicion especial en que haya quedado el bu-
! que al tiempo de sumergirse? En mi concepto
~son tantas y lan diversas las circunslancias
| que influyen en la resistencia, que no es facil
! contestar por solo apreciaciones tedricas 4
| una cueslion cminentemente praclica, yheahi
la razon por la cual manifesié antes, que ni-
camente losresuliadosde la esperiencia podrian
hacer palpable lo que hubiera de bondad en )
procedimiento inventado por Austin.
Continuando ahora lo que respecto a hoyas
me habia propueste manifestar, diré que aun
: en el caso de no haber disponible suficiente ni-
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mero de ellas, no por eso dejaria de ser util su
empleo, puesto que al menos se lograba dismi-
nuir el peso del barco, facilitando de esta ma-
nera el movimiento ascensional que hubiera de
producirse por cualquier olro sistema. Para
conseguir esta disminucion en la resistencia
que se ha de vencer no es indispensable el uso
de las boyas perfeccionadas. Cualesquiera
otras pueden contribuir al mismo resultado y
por eso juzgo muy del caso hacer algunas indi-
caciones que encontraran aplicacion practica
en Espaiia, y que han parecide bien a cuantas
personas competentes en la maleria he habla-
do sobre el particular.

En muchos de nuestros puertos hay flacili-
dad de procurarse pipas 0 toneles grandes de
los que sirven para conservar el aceile y olros
caldos, y cuya cabida varia desde tres cnartos
hasta uno y cnarto metros cibicos, la cual no
cs tan grande que impida meter los toneles
dentre del mar cerrados, llenos de aire v ata-
dos entre si de dos en dos 6 de tresen Lrescon
cuerdas de canamo 6 ligaduras de alambre.

En efecto, unatrécula pendiente de un
madero snjeto al barco de servicio, otra lré—:
cila'enganchada & la cadena de embrague del
buque naufrago y un torno silnado sobre la
cubierta del primero, bastarian para sumergir
sucesivamente cada grupo de loneles hasta la
profundidad en que Jebieran amarrarse a dicha
cadena. Adosadas a diferentes puntos del bar-
co sesenta, ochenta o cien pipas y disponiendo
cada nna de la fuerza ascensional representada
por mil kilogramos proximamente, claro es
que el conjunto de lodas ellas hara disminuir
en svsenta, ochenla 6 cien loneladas la resis-
tencia del buque naufrago, cantidad nada des-
precialile en general. y por el contrario muy
notahle si se trata de salvar embarcaciones
que solo pesan doscienlas & Lrescientas lone-
ladas.

En caso que se quisieran meler los loneles
llenos de agua sin la molestia de bajarlos va-
cios y con la ventaja de amarrarlos al barco
con mucha mas comodidad, seria preciso, para
converlirlos despues en boyas, que estuviesen
provistos de antemana cada uno de dos laves,

a las cuales se enchufasen sus correspondien-
tes tubos convenientemente dispuestos, el uno
para la salida del agua y el olro para la entra-
da del aire inyectado desde el barco de servi-
‘ cio por medio de una bomba: cerradas las lla-
\ ves lan luego como la pipa quedase sin agua,
i pasarian los tubos sucesivamente a los demas
toneles y en ellos se haria igual operacion.

Para terminar la parte relativa a los flota-
dores de aire, voy a indicar el pensamiento que
me ha manifestado el fabricante de escafandras
de Paris, Mr. Cabirol, & pesar de que todavia
no ha salido de la esfera del estudio y de los
ensayos en pequeito. Consiste en adaplar inte-
riormente grandes globos 6 vegigas de telaim-
permeable, flexible y suficienlemente resisten-
te en luzar de las boyas esleriores de que antes
he hablado. Reconocida por los buzos la dispo-
sicion de los departamentos mas principales
del bugue por su capacidad y resistencia, y re-
tirados todos los objetos sueltos que alli hubie-
re, se dejaria en cada uno 6 des de dichos de-
partamentos un globo de mayor volumen que
ellos, habilmente estendido y con su lubo de
comunicacion hasta la bomba situada en el bar-
co esterior. Asi las cosas, sc empezaria 4 in-
veelar aire y & inflar poeo a poco el globo,
el cual por su figura, flexibllidad y mayor vo-
limen que la camara, iria adaplindose a esla,
desalojandola completamente de agua 6 peco
menos, operacion gue repetida tambien en
otros departamentos crearia cn el interior del
buque una cantidad total de aire suficiente pa-
ra hacerle subir a flote.

La idea de Cabirol es ingeniosa, pero inle-
rin no reciba la sancionde la esperiencia no
puede de mancra alguna ulilizarse, siendo muy
de temer que al poncrla en practica surjan
graves dificultades que indudablemente no apa-
receran on los ensayos que se hagancen pequefio

VI.

El tercer sistema de salvamenlo consiste
en couverlir en una verdadera hoya la misma
embarcacion sumergida, tapando hermélica-
mente ledas sus entradas hasta po dejar mas
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comunicacion entre la parte inlerior y esterior
del buque que los dos tubos de entrada del aire
y salida del agua, los cuales habrin de subir i
la cubierta del barco 6 pontona de servicio
deonde funcionara la bomba.

Ignoro si se ha pueslo en planta este me-
dio para alzun bugue hundido en el mar, asi
como me consta que ha sido usado ya con muy
buen éxito para levantar barcos sumergidos en
¢l Sena; pero como en ciertas circunstancias
sca posible hasla en el primer cuso verificar el
cerramiento esterior, no creo que deba dejar
de considerarse aplicable este sistema, asi en
los rios como en el mar, para la estraccion de
los buques ndufragos que reunan las condi-
.ciones gne exigen los trabajos especiales gue
al efeclo han de practicarse.

Estas condiciones son naturalmente las de
hallarse ¢l casco y cubierta del buque sin ro-
Lura ni averia de consideracion , y que las es-
cotillas , ventanillas de las camaras v todos
los demas liaecos del barco estén de manera
que sea facil el acceso hasta ellos y posible su
tabicado con maderos, tablas, estopa & otra
materia eualquiera que luego se cubre con le-
la impermeable , ¢ con pelladas de cemento
hidraulico puro para impedir el paso del agua
pur completo O en cantidad que sea insig-
ficanle con relacion & la que saquen las
bombas.

La magniwud de estas y la fuerza de la lo-
comovil que se haya de emplear para poner-
las en movimientv dependerd, como es con-
sivniente , de la profundidad 3 que se halle
«l buque , de su cabida y de la mayor 6 me-
ner prontitnd con que deba hacerse el achica-
miento, pundiendo convenir en delerminados
casos el establecimicnlo de dos grandes bom-
has § fin de acelerar masy mas el desagiie.

Los tubos que se usan en semejantes casos
iran provistos de sus correspondientes llaves
v vilvulas y deberan ser impermeables , flexi-
bles y de resistencia baslante para la presion
4 que han de estar somelidos, por lo cual
convendra forticarlos interior y esteriormente
con espirales metilicas y ensayarlos ademas
préviamente en la prensa hidraulica.

VII.

Cuando mide poca agua el sitio en que se
halla sumergido el barco, como sucede gene-

ralmente enlos rios y pnede suceder tambien:

en el mar, si se ha ido & pique 4 noilarga dis-
lancia de la playa, es facil entonces salvar el
buque por ¢l sencillo sistema segnido algunas
veces en el Sena con el mas feliz resultado.

La circunstancia de estarse verificando en
el mes anlerior la estraccion del vapor La
Crimée hundido en el rio [rente a4 Bougival,
once kilémetros distante de Paris , me ha pro-
porcionado presenciar todas las maniobras al
lado del director de los trabajos Mr. Marou-
teau , de quien ya he hechn mencion ¢n olro
lugar.

La Crimée remolcador de 60 caballos , fon-
do plano, casco de hierro, con 37 metros de
eslora, 6 de manga y 4,70 de puntual pesa so-
bre 250 toneladas, siendo de 57,50 la profun-
didad en el silio cn que se enconiraba sumergi-
do, circunstancia que solo permitia ver un
corto pedazo de la chimenea.

Sobre la banda de madera que corre todo
alrededor del barco iban clavando los buzos
lablas de longilud suficiente para que sobresa-
lieran de la cara del agua, sujetando despues
unas con otras por medio de lislones gque die-
ran alguna fuerza & aquel lahigue entablona-
do, que se reforzd despues todavia mas ligando
entre si la parte de babor y estribor con rios-
tras y lornapuntas, hasla censtituir un recinto
capaz de resislir 4 la presicn @ gue habia de
estar sometido de fuera hacia dentro dexde
que empezase & ejercer las funciones de una
verdadera ataguia.

La union de las lablas entre si no podia ser
tan exacta ‘que dejase de haber en las juntas
cierlos huecos que era preciso tapar. El cala-
faleo por el sistema ordinario hubiera sido pe-
sado debajo del agna, v por esla causa, en
lugar de dicha operacion, se hizo uso de una
buena tela impermeable que se adapté este-
riormente al tabique en toda su eslension , su-
jetdndola con delgados listones que se clava-
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han en las tablas, ademas del liston mas fnerle
que se puso por debajo de las bandas que ro-
dea el barco para cojer asi perfectamente bien
el estremo inferior de la tela, que era el para-
je por donde mas habia que lemer se introdun-
jese el agua.

Tan luego como quedé terminado este tra-
bajo preparatorio, empezé a funcionar la hom-

ba por medio de una maquina de vapor loco- !

movil y antes que se achicara por completo el
remolcador La Crimée, se le vio subir a la
super(icie en disposicion de marchar a donde
debian repararse sus averias inleriores.

Esle mismo método fué e! que se empled
tambien en el Sena con la gran pontona de los
conocidos batios de Vigier, al lado del puente
Real. La ataguia de madera que se establecid,
por el eslilo de la que acaba de describirse,
produjo los mas salisfactorios resultados, pu-
di¢ndose deducir por lo tanto que semejante
medio constituye un buen sistema de estrac-
cion de huques, cuando sobre ellos no hay
mucha altura de agua, ni liene esta oleages
quc impidan la formacion del entablonado ne-
cesario para el agolamiento.

Por esta razon si el naufragio tuviese lugar
en un punto del Mediterranco en que hubiera
algo de mar, seria precizo para adoplar el mé-
todo de las ataguias , empezar naturahmente por
la formacion de una eslacada sencilla 6 dolle,
segun los casos , hincada & cierla dislancia
lodo alrededor del huque con objetlo de formar
asi un recinlo mas tranquilo vy sosegado, den-

“trodel cual no seria va tan dificil la costruccion
del entablonado unido al barco, para proceder
liego al achicamiento que le habia de salvar.

VIII.

Hasta aqui solo me ke ocupado en descri-
bir los principales medios que se han ideado y
puesto en priclica para esla clase de trabajos
submarinos, pero sin entrar en los pormeno-
res de la ejecucion, que son juslamente los
que producen las mavores dificultades, los
sque influyen asi mismo en la eleccion del sis-
tema y los que en ciertas circunstancias hacen

absolutamente imposible la estraccion de las
embarcaciones. '

En efecto, cualquiera que sca el provecto
que se elija hay siempre necesidad de llegar
precisamente hasta el buque niunfrago y traba-
jar en ¢l para aligerarle de peso, amarrar las
cadenas, sujelar las boyas, tapar los boque-
'les, elec. ele. , operaciones lodas que seran
mas 0 menos dificiles y de mayor 6 menor du-
racion segun la profundidad & que sc¢ encuen-
tre el barco, su magnitud , estructura, estado
y posicion en que hayva quedado . naluraleza
del suelo donde reposa , inlensidad de las cor-
ricnles superiores yde fondo, oleage, distan-
cia @ la orilla y 4 los diques o puntos de abrigo
& que ha de eonducirse en fin para ser repara-
do de sus averias.

Entre lodas estas circunslancias, la mas
capilal & mi jnicio es la relaliva & la profundi-
dad , porque pasando de ciertos limiles la fa-
tiza que esperimentan los obreros lesimpide
trabajar con el desahogo que es preciso para
producir efecto util.

Segun Cabirol , un operario vestido con la
escofandra que él fabrica ha podido permane-
cer media hora metido en el mar de Tolon i
2% brazas sin esperimentar incomodidad por
causa de lan enorme presion, dato que.con-
ceplito exagerado, pordue cuanlas notieias he
recogido sobre el particular estan contesles en
que escediendo la profundidad de 415 & 20 me-
tros, el hombre se encuentra ya con un
mal estar que le imposibilita trabajar con
concierto, y menos aun si ha de desarrollar al
mismo liempo cierla fuerza muscular.

Si pues la profundidad escediese de las
cifras espresadas no cabe esperar la salvacion
del barco por ninguno de los sistemas que se
han descrito. El recurso que enlonces puede
adoplarse , aunque sin seguridad en los resul-
tados por caminarse completamente a ciegas,
es el de intentar el enganche de las cadenas,
haciéndolas arrastrar por el fondo del mar.
Los barcos que tirasen de las puntas deberian
ir recorriendo en ciertas direcciones a ver si
lograban embragar el hugue por dos puntos,
porque en lal caso pedria aun esperarse su
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salvamentlo , en especiul si se encontraba su-
wergido en el Océano y podia aprovecharse
una pleamar para remolcarle  sitio de menos
fundo.

Las fuertes corrientes submarinos , asi co-
mo ;los grandes olcages y las demas causas
antes espuestas dificultan de distinta manera
las operaciones , ya impidiendo Lrabajar 4 los
buzos , ya imposibilitando el establecer las
pontonas, unus veces emhbarazando las manio-
bras necesarias para levautar el buque niu-
frago y olras haciendo imposible su remolque.
Asi ha sucedide no ha muchos dias al tratar
de estraer el barco de vela francés Glaul et
ANoemie sumergido en las aguas de Avilés,
pues segan me ha manifestado Mr. Delange,
persona que se dedica & esla clase de trabajos
vy que lenia a su cargo los de estraccion del re-
ferido buque, eran tan violentas las corrien-
tes y estaba tan movido ¢l mar, que & pesar
de la poca profundidad & que se halla el suelo
en aquel punto (6 4 7 metros en baja mar)
por mas que los buzos lo intentaban nada lo-
graron hacer , habiendo sido preciso desistir
por ahiora de la operacion y aplazarla para los
meses en que aquellas agnas eslén mas Lran-
quilas.

Oiros cjemplos tan recicnles como esle
prucban asimismo la exactitud de lo que
dejo espuesto. Sabidos son los esfuerzos que
se han hecho para salvar el Duguesclin bu-
que de guerra que nanfrago este invierno en
el puerlo de Brest, pero hasta el dia lodos
¢llos han sido initiles ante la gran magnitud
del barco, la manera especial con que encallo
v la arena que a su al rededor se acumuld,
Labiéndose propuesto Ulimamente volarle y
sacarle 4 pedazos, para dejar al menos espedito
el espacio que ahora se halla obstruido con
«rave perjuicio del servicio en uno de los
puerlos mas importantes de Francia.

Eatre los desastres ocurridos en los fuer-
tisimos temporales del llimo equinoccio nin-
suno tan horroroso ni que haya dejado lan
tristes recuerdos como ¢l naufragio del Royal
Charler ocurrido en la costa de Inglaterra pe-
reciendo toda su tripulacion y pasajeros. Este

hermoso buque quedd por una parle tan ave-
riado y por olra en tan malas condiciones para
su estraccion, que desde luego se renuncid &
ella limitandose las operaciones & salvar par-
cial y separadamente las maquinas, maleriales,
efcctos y en especial las cnuntiosas sumas que
traia de la India en metilico. Asise ha verifi-
do, en efeclo, con el mayor acierlo por una
brigada de buenos buzos, provistos de esca-
fandras de Heinke y habilmente dirijidos por
Mister Alfredo Tell.

Como en los rios no concurren general-
menle lan malas circunslancias, todas las
maniobras son alli mas ficiles, simplificindose
aun mucho mas, como e¢s consiguienle, cuan-
do la embarcacion se halla sumergida dentro
de 1a region a que alcanza la marea en los rios
que desembocan en el Océano. El tinico incon-
veniente que puede surgir en los rios es el de
las avenidas, si bien noes porlo comun de
gran consideracion, porque no se presenlan
eslas de repenle, anles por el contrario
van subiendo las agnas gradualmente, dan-
do tiempo por lo tanlo para adoplar las de-
bidas preeauciones & fin de no perder los Lra-
bajos que se lleven ejecutados. Por otra parte
no es larga lampuco la daracion de las vpera-
ciones; en ¢l Sena y en el Rodano solo se lar-
dan diez dias por término medio en poner
fiote los harcos de mayor porte que por ellos
navegan , y este corto plazo aleja tambien el
riesgo de que las crecidas vengan & inlerrum-
pir las faenas de salvamento.

IX.

Es bien subido que el invento de la campa-

na de buzos cambié completamente la manera
de llevar 2 cabo los trabajos submarinos, que
nunca hubieran mejorado 3 no disponer de
olros recursos mas eficaces que los de los bu-
zos, que Unicamenle podian permanecer muy
pocos minutos dentro del agua. No se oculta-
ban, sin embargo, los defectos de que aun
adolecia la campana y 4 evilarlos se dirigieron
con afan los hombres estudiosos, cabiendo la

aloria de haberlo conseguido a4 Mr. Klingert,-
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de Breslau, quien & mediados de 1797 di¢ la
idea de la escafundra y se ensayo por la vez
primera tan 1lil veslidura con muy buenos re-
sultados. ,

Posteriormente, el uso conlinuo de estos
aparatos ha ido introduciendo en el casco , en
el traje y en las bombas de aire cierlas modi-
caciones en alto grado convenientes, mediante
las cuales el operario pucde trabajar con bas-
tante desahogo y seguridad dentro del agua.

Las ventajas de las escafandras sobre las
campanas de buzos son enlre otras las siguien-
tes: 1.* Ia de que los hombres pueden mover-
se libremente en Lodas direcciones por su pro-
pia voluntad, mientras que en aquellas han de
aguardar & que desde el esterior se comunique
el movimiento al aparalo’: 2." que dentro de la
campana solo va generalmente un operario 6
4 lo mas dos, no siendo dable por lo lanto
agregarse los esfuerzos de muchos en un mis-
o punto; como se verifica con las. escafan-
dras, en que se reuncn para un determinado
trabajo cuantos hombres sean necosarios - 5.2
estos marchan vy trabajan en todas direecio-
nes, se melen enlas concavidades de las rocas,
debajo del costade de un buque v hasta dentro
de sus cimaras y bodegas, mientras qne si se
hallan encerrados en Ia campana, Gnicamenle
pueden maniohrar y examinar en el corto es-
pacio que haya 3 sns piés, pero nunca lateral-
mente. Por lo mismo no hay término de com-
paracion enfre unos Y olros aparzlos y mucho
menos en o que respecta & su empleo en las
operacicnes de estraccion de buques. Los hom-
bres provistos de las escafundras serén pues,
los que reconocerdn la posicion y circunstan-
cias del harco, le descargaran de cuanto sea
dable, amarrarin las cadenas a su alrededor,
dragardn el fondo para el embrague por debajo
de la quilla, v los que harin finalmente lodas
las facnas indispensables para el salvamento
del buque.

Lo que zcabo de manifeslar es aplicable no
solo & la anligua campana si que tambien a la
perfeccionada en los Eslados-Unidos con el
nombre de Nautilo, cuya eslensa descripcion
s¢ publico en Agosto de $857 en la BevisTa pE

opras rueicas. Esie nuevo aparato que el cé-
‘lebre Stephenson califictd con el espresivo nom-
bre de Mdquina ristica y practica (roucn axn
READY BNGINE) reune indudablemente muchas
ventajas sobre la campana ordinaria de huzos
y esla llamada a prestar huenos servicios en
los trahajos submarinos, pero basada en el
mismo principio que las antignas de hallarse
encerrado ¢l hombre en un cierto espacio mas
6 menos grande, siempre subsisten los incon-
venienles que anles enumeré v de aqui el poeo
nso que hasta ahora se ha hecho del Nautilo,
mientras que el empleo de las escafandras se
generaliza mas y mas cada dia, siendo en muy
vasta eseala el nitmero de trajes que constru-
yen en Paris y Londres los acreditados fabri-
cantes Cabirol y Heinke.

Con objeto de que los operaries puedan
trabajar dentro del agua sin dejar por cso de
respirar el aire libre, se ha ideado un aparato
de que goza privilegio de invencion en Francia
¢ Inglaterra su autor ¢l Baron Espiard de Co-
longe. Consiste en un pozo formada de tubos
de palastro de 0",75 de didmetro y 4".50 de
altura, unidos entre si por Lornillos despues de
poner entre los rebordes de union, rodajas de
cuero 6 de filistica que impidan la entrada del
agna.

El tnbo inferior o cimara donde ha de estar
el operario, es de 4™,30 de ancho y 2 de allo,
estid cerrado por abajo formando piso v tiene
una parte avanzada con ventanilles de gruesos
cristales para mirar el obrero y por doude atra-
viesa ademés la luz artificial de reverbero que
haya de emplearse en ciertos casos. A los cos-
tados de dichos miradores y @ proporcionada
distancia uno de olro, hay dos orificios circula-
res en qne enchufan solidamente las mangas
melilicas con arliculaciones y gnantes de acero
que sirven para meter el hombre sus brazos y
poderlos menear en las operaciones que eje-
cule sin lemor de que el agua penelre en ei
pozo.

Conocida que sea por el sondeo la pro-
fundidad del sitio en que se hava de trabajar,
se dispone ¢l competente nimero de tubos para

que el superior quede sicmpre fuera de la su-
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perficie de las aguas y se caleula asi mismo el |
lastre que deba llevar el pozo, teniendo en
cuenta su peso y el del volimen del liquido que
desalojard cuando esté del lodo sumerjido. Un
aparato montado sobre la cubierta del harco de
servicio, servird finalmente para la inmersion,
continuando despues ¢l tubo sujeto al mismo
* barco, el cual 4 su vez se fijara con anclas u
otros euerpos muerlos, de manera que pueda
ficilmenle cambiar de posicion segun lo exijan
las nccesidades de la persona que csi¢ denlro.
Tal es la descripcion que me ha hecho del
aparalo su mismo autor y por ella es bien fa-
¢il conocer 1a ninguna utilidad que prestaria en
la ejecucion dc los trabajos submarinos. Eslo,
sin embargo, creo que podria aprovecharse ven-

tajosamente la idea del pozo metilico como un |

medio muy 4 propodsito para practicar recono-
cimientos dentro del agua y para vigilar y diri-
gir comodamente las obras que se Heven & cabo
a cierta profundidad, evitando asi cl vso de las
campanas y escafandras entre los Ingenicros y
demas agentes de la Administracion, que no
habituados & respirar la condensada almésfera
de tales aparatos , rchuyen hajara los puntos en
(que su presencia seria siempre tily hasta in-
dispensable en delerminadas ocasioncs.

X.

Del examen de cuanto llevo dicho en los

anteriores capilulos vienen & deducirse princi-
palmente cicrlas consccuencias con ‘cuya es-
posicion termino la Memoria. Son estas las si-
guientes:

1.2 La operacion de estraer los buques su-
mergidos podra ser realizable ¢ no, scgun
las circunstancias especiales que en cada caso
concurran.

2.* De entre ellas la profundidad es la que

tienc mas influencia en el resultado, hasta el |.

punto de que llegando al limile en que no pue-
dan trabajar los operarios, la salvacion del bu-
que es casi imposible. )

3. Eu los rios hay generalmente mas faci-

lidad que en el mar para conseguir el salva-
mento. '

4. Entre los dos mares es preferible para
csla clase de trabajos el Occéano, porque las ma-
reas conslituyen un poderoso agente para ¢l mo_
vimiento ascensional.

5. Los medios empleados para la  es-
traccion pueden ser meecinicos ¢ bien neu-
milicos.

6.* Los primeros consisten en aplicar tor=
nillos de suficiente resistencia y en nimero
proporcionado & la masa que deban levantar.

7.* Hay tambien para esle mismo objcto nn
nuevo aparato, ¢l Derrick [lotanie, que consiste
en una grua de eslraordinaria fuerza puesta
sobre una gran pontona con compartlimentos
que se llenan deagua para conscrvarla siempre
de nivel. .

8. Como medios neumilicos s¢ conocen:
i.°, las pontonas 6 barcos lastrados y deslas-
trados sucesivamente; 2.°, las boyas unidas al
buque; 3.°, la conversion deeste miswo buque
en hoya; 4.": su achicamiento adosando al cas-
co una alaguia en todo sualrededor y que so-
bresalga de la superficie del agua.

9. Para el reconocimicnto de los buques
sumergidos vy ¢jecutar despues lodas las opera-
ciones prévias al salvamento, el uso de la esca~
fandra es preferible por muchos conceplos al
dela antigua campana de buzos, y aun tambien
al de la perfeccionada ultimamente en Amc-
rica y que se conoce con el nombre de Nau-
tilo.

10. EI pozo metalico del Baron de Colonge,
convenienlemenle dispuesto y estudiado , pro-
duciria grandes servicios para la direccion y vi-
gilancia de toda clase de trabajos submarinos,
y entre cllos los que exige la estraccion de los
buques naufragos.

Londres ® de marzo de 1860,

Lucio oeL VALLE.




