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FERRO-CARRIL ECONOMICO DE SILLA

AL PUERTO DE CULLERA.

L

El 19 de Agosto se ha inaugurado solemnemen-
te esta pequefia linea de ferro-carril, asistiendo al
acto las autoridades de la provincia de Valencia, y
bendiciendo el Arzobispo de la didcesis el camino
y las locomotoras que se tenian preparadas para la
inauguracion. Este acontecimiento, siempre satis-
factorio para los que se interesan por el desarrollo
de las Obras publicas en nuestro pais, tendria es-

- casa importancia para los habituales lectores de la

.- REVISTA, sino representase otra cosa que la aper-
tura de unos cuantos kilémetros mds de ferro-car-
ril; pero la circunstancia de tener la nueva via el
ancho de un metro, y ser ésta la primera linea de
via estrecha que se ha construido en Espafia, en-
lazando con la red general y rompiendo, . por de-
<cirlo asi , la uniformidad de ancho admitida en to-
doslos ferro-carriles espafioles, da cierto interes
4 1a construccion dela linea de Silla al puerto de
Cullera. v
- Los detalles de su ejecucion, su coste y los re-
sultados que se obtenganen su explotacion han de
servir de ensayo para la adopcion de la via estre-
cha en los ferro-carriles secundarios, y abre de
nuevo el campo 4 la debatida cuestion del ancho
de via mis conveniente para las lineas que faltan
por construir, con objeto de .completar nuestra
red de ferro-carriles.

Sabido es que al establecerse los primeros fer-
ro-carriles se discutié ampliamente sobre el ancho
de via mds conveniente , considerandola , no sélo
bajo el punto de vista de la seguridad, sino tam-
bien de la economia, y que despues de empefiados

debates entre los partidarios de lo que entdnces se
llamaba via ancha y estrecha de los ferro-carriles,
la victoria se decidié por los defensores de esta
ltima, adoptdndose como ancho general de la via
4 piés y 81/, pulgadas inglesas, equivalented 1,44
metros. Espafia, sin embargo, separandose de este
acuerdo, adopté una dimension intermedia entre
los que en aquella época se discutian, y adopté el
ancho de 5 piés 6 pulgadas, 6 sean 1,67 metros,
que es desde entdnces el tnico y oficial de nuestra
red de ferro-carriles, 4 la cual se ha unido poste-
riormente el vecino reino de Portugal, con obje-

“to de poder enlazar sus ferré-carriles con los de

Espaiia.

Aceptado por casi todas las naciones, ménos la
Peninsula Ibérica, el ancho de 1.44 metros, & esta
dimension se han sujetado la construccion de to-
dos los ferro-carriles de )as principales lineas;
pero habiéndose tratado de extender estas vias de
comunicacion & pueblos separados de las lineas
generales, y & comarcas en que el comercio y la
industria no permitian econémicamente el estable-
cimiento de ferro-carriles en las condiciones con
que se habian construido las vias principales, se
buscé el medio de modificarlas para hacerlas acep-
tables por su coste, y acomodarlas & las necesida-
des de la localidad. De aqui surgié la idea de re-
ducir nuevamente las dimensiones de la via con
objeto de hacer su construccion mds barala, mé-
nos costoso el material fijo y mévil, y més econd-
mica su explotacion; y como consecuencia volvié
4 ponerse sobre el tapete la ya tan debatida cues-
tion del ancho de los ferro-carriles, con la parti-
cularidad de ser llamados hoy partidarios de la via
ancha los mismos que defendieron y establecieron
la de 1,44 metros, que ahora es combatida como
excesiva por los que desean la reduccion del an-
cho de la via 4 los limites menores posible.

Sirve como modelo y ejemplo de estas nuevas
vias el ferro-carril de Festiniog en el Condado de
Galles, cuya linea, que pone en comunicacion unas

“canteras de pizarra con el puerto de Portmadoc, .

no tiene mas ancho que un pié y 411/, pulgadas
inglesas, unos 60 centimetros de nuestro sistema.
La longitud de este ferro-carril es de 21 kildmetros
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y fué construido en 1832 empleando caballerias
para su traccion: en 1863 se reemplazaron éstas por
locomotoras, pero sin alterar su servicio, limitado
exclusivamente al trasporte de mercancias, hasta el
afio 1865, en que se abrid esta linea al trdfico de
viajeros; desde aquella época ha continuado la
explotacion, sin menor accidente & pesar de haber
marchado los trenes & velocidades que en muchas
ocasiones han excedido de 48 kilémetros por
hora.’ ’
No ménos satisfactorios han sido los ensz2yos he-
c¢hos por el Ingeniero Carlos Pihl en Noruega, don-

e se habian construido los primeros ferro-carriles-

porStephenson con el'ancho de 1,44 metros. Con-
siderando” aquel Ingeniero que el excesivo coste
de los ferro~carriles construidos no permitia ex=
tenderlos @ comarcas cuyo trifico era relativamen-
te pequeiio, redujo el ancho de la via & un metro

y ocho centimetros, pudiendo de este modo llevar’

este medio de locomocion & pueblos que de otro
modo se hubicran visto privados de ferro-carriles.

Estos ejemplos y otros que se pudieran’citar han
hecho aumentar el namero de los partidarios de
la reduccion del ancho de los ferro-carriles, para
disminuiv su coste, y en estos Gltimos aflos se han
construido en América, Rusia, Austraiia y la India
inglesa gran ntimero de lineas del ferro-carril, cu~
yo ancho varia entre 0,90 metros y 1 metro 10
centimetros, entre cuyos limites fluctian los nue-
vos defensores de la via estrecha en los citados
paises.

En Espafia hasta ahora no sabemos-que se haya
construido otro ferro-carril de via estrecha que el
de Silla al puerto de Cullera, si exceptuamos la
pequeifia linea de la isla de Mallorca, puesta en ex-
plotacion hace poco tiempo, y en la cual se ha
adoptado la via de 3 piés ingleses 6 sean 0,90 me-
tros, innovacion que ha pasado casi' desapercibida
por su separacion de la Peninsula y porque en na-
da alteraba la uniformidad del ancho de nuestra
red de ferro-carriles.

Los Ingenieros TFairlie en Inﬂlaterm Fowler en
la India, Nordling en Francia y Alemania, Pihl en
Noruega, Biglia en ltalia y Sullivan en Austria, son
los mas entusiastas defensores de la via estrecha,

" llegando este Gltimo- 4 proponer en una-. Memoria
dirigida al Ministro de Obras publicas de Austria
el que no se construya ningun nueveo ferro-carril
cuyo ancho de via sea superior 4 un metro, y el
que se reduzcan paulatinamente & este ancho los
ferro-carriles existentes. Consideramos -esta idea

demasiado exagerada, pero demuestra la convic~
cion que tiene Sullivanen las ventajas de los ferro-
carriles de via estrecha, 4 los que concede todas
las condiciones necesarias para servir las lineas de
mis tralico; mas racional y.digno de estudio es et
pensamiento emitido por el antiguo Ingeniero Jefe
del ferro-carril de Orleans, Mr. Nordling, de divi-
dir el sistema de ferro-carriles en dos clases, una

- red de lineas principales con el ancho hasta ahora:

adoptado, y otra de ferro-carriles secundarios,

cuyo ancho de via podria fijarse en un métro, di-
mension (que creemos serd '1doptada porlos nuevos
ferro-carriles, puesto que, sin lleg ar 4 la exagerd-
cion del camino de hierro de Festiniog, que con-

‘sideramos peligrosa para el trafico, reduce elan-
cho &

limites prudentes, obteniendo .la.vez la
economia que debe presidir en la construccion de
los ferro-carriles de segundo orden.

Nos hemos extendido algo mas de lo que pensi-
bamos al hacer estas consideraciones sobre. la
aceptacion que ha tenido en el extranjero el pen=:
samiento iniciado de reducir el ancho de la via en:
los ferro-carriles,, por si pudieran ser de alguna
utilidad para nuestro pais, donde; con ménos in=
dustria y comercio, con mis reducida poblacion, y.
con un térreno mucho mas quebrado-que - el dé
otras naciones, hemos adoptado una via mds, 4n=
cha, y donde por consecuencia ha de tener mas
importancia el estudio de la reduccion del ancho
para las lineas secundarias, su construccion ha
de ser util al pals yd las Empresas que - las eje-
cuten. : '

1L

. A la necesidad de introducir toda clase de eco-
pomias en la construccion de los ferro-carriles se-
cundarios obedece el pensamiento que ha: presi-
dido en la redaccion del proyecto y construccion
del ferro-carril de Silla 4 Cullera. Siguiendo el
ejemplo de las vias econdmicas Gltimamente eje=
cutadas en el extranjero, D. Antonio Cortina, autor
del proyecto, propuso el ancho de un'metro entre
carriles introduciendo 4 la vez la mayor economia,
tanto en la ejecucion de las obras, como en el'ma-
terial fijo y mdvil, que deberia adoptarse -ensu
establecimiento. El proyecto quedd terminado‘en
1.° de Mayo de 4870 ; pero el estado del-pais asola-
do por la guerra civil no pérmitid pensar “en su
presentacion, hasta Abril del 76 en que,’ obtenida
la paz tan deseada por todos, pudo pedirse la con=
cesion al Ministerio de Fomento, con arreglo-dla
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Jegislacion de i4del*oviembi*e de 1868, vigente en ‘

aquella época.’

Acepiada la reduccion del ancho de via por la
Jumavconsultlva de Caminos, ‘Canales y Puerlos,
fué concedida 'la construccion -del ferro-carril -al
peticionario D. Francisco de Paula Formosa, en 12
de Setiembre de 1876, quien inmediatamente in-
c06.¢el expediente de declaracion de utilidad publi-
<a, para ‘tener:derecho 4 la expropiacion forzosa
de los terrenos que habia de ocupar el nuevo for-
To-carril, y comenzé-con igual actividad & formar
la sotiedad que habia de ‘encargarse de la cons-
truccion y explotacion de la linea. La-Sociedad
-qued- constituida en 5 de Marzo de 1877, y el'8
“del-mismo mes se inauguraron las obras por e!
Gobernador de Valencia en medio del mayor entu-
-siasmo de los pueblos por-donde habia de pasar la
Tueva via férrea, 4 1d que desde un principio die-
‘Ton ‘toda ‘la ‘importancia que merece, por los
-grandes-beneficios:que ha de reportar & la Agri-
-cultura € Industria. de aquella comarca. Formados
los expedientes de expropiacion y tasadas las 422
“fincas que ocupa la linea, y abonado su importe,
'se emprendieron las obras con la actividad necesa-
ria pava poder dar principio al asienlo de via en
‘Noviembre siguiente.

-Esta operacion, sin embargo, no pudo hacerse
-con toda la rapidez que -hubiera sido de desear,
-porel gran retraso que esperimentd el envio des-
-de Inglaterra de las maquinas y wagones .coutra-
tados, los cuales debieran haber contribuido 4 1a
mas pronta y condmica terminac’on de dichas
“obras. Llegd por fin el deseado material mdvil en
~los meses de Junio y Julio, en cuya época se ha-
-laba- ya sentada la via en toda su longitad, pero
‘no-obstante dun pudo utilizarse su poderoso auxi-
‘lio-para completar la extension de la-capa de ba-
Jasto, que faltaba en una gran parte de la linca.
~Terminada la colocacion de la via, reconocidas en
“11.de Agosto las obras que afectanal dominio. pii-
“blico, y autorizado el Gobernador de la provincia
tpara sefialar el dia de la inauguracion, tuvo ésta lu-
~gar-el dia-19, y quedd abierta la linea al servicio
-.‘pﬁblico_cl 24 del-mismo nies, continuando larex-
‘plotacion-desde este dia, sin que haya experimen-
tado €l menor entorpecimiento. Por la breve rese-
-fia que antecede se've que estas obras se han cons-
truido en ménos de diez y ocho meses, contados
desde el dia en- que s¢ ‘inauguraron los trabajos,
#4un cuando el -plazo para.su cjecucion fijado en
las condiciones.de la concesnon esel de tres ahos;

'y hubieran podido estar terminadas atin dos 6 tres

meses dntes, si las casas extranjeras encargadas de
la construccion de las méaquinas'y wagones hubie-
ran cumplido 4 su debido tiempo los compromisos

-que tenian adquiridos con la Empresa.

El proyecto que ha servido de base para la cons-
truccion del ferro-carril de que nos ocupamos, fija

-el punto de partida del trazado en la estacion de Si-
Ala, situada en el ferro-carril de Almansa 4 Valen-

cia, 4 42kilémetros de esta capital ; recorre la rica
.comarca situada & la izquierda del rio Jacar, pa-
sando por las importantes poblaciones de Sollana y
Sueca, y termina en Cullera, en ladesembocadura
de dicho rio. El terreno que recorre la via es una
inmensa llanura limitada al Sur y Este por el Me-
diterrdneo y el lago de la Albufera, cuyo terreno
aparece sembrado de arrozales, formando una
preciosa alfombra, sélo interrumpida por huertos,
que cual hermesos verjeles aparecen en las inme-
diaciones de las poblaciones citadas.

La longitud de la via, segun el proyecto, es de
25.481 metros dividida en siete alineaciones rectas
y seis curvas, siendo la mayor pendiente de 0,006,
y el menor radio-de las curvas.de 500 metros. Su
explanacion, de tres metros de ancho, se presen-
ta constantemente en terraplen, con la altura su-
ficiente para no ser inundada por los riegos, vy

-para dejar suficiente desagiie 4 las obras de fabri-

ca, con que se salvan los innumerables arroyos y
acequias de riego que cruzan la linea en Lodas di-
recciones. Estas obras, st bien numerosas, son de
escasa importancia, y se reducen en el proyecto
4 tres puentes, tres pontones, 26 alcantarillas y
86 tajeas. Las estaciones-se hallan clasificadas en
dos clases, considerando como de primera las

-correspondientes 4 las poblaciones de Silla, Sue-

cay Cullera, y solamente e segunda clase la del
pueblo de Sollana, presidiendo en la ejecucion de
estos edificios, asi como en la construccion de las
demas obras de fabrica, la més-estricta economia
en cuanto es cornpatible con la so xdezy buen as-
pecto. : :

El sistema propuesto para el asiento de la via y
las condiciones del material fijo son las mismas
que se han seguido en la construcion de-todos-los
ferro-carriles; una capa de balasto sirve de apo-
yo y recubre las traviesas de madera separadas
-entre-si-0,76 metros, y solamente 0,40 metres -los
correspondientes 4 los extremos de los carriles, los
cualesse-apoyan sobre ellus y se sujetan por medio
‘de escarpias clavadas en las traviesas. Estos carri~




208 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS.

les afectan la forma y dimensiones de las conocidas
con e! nombre de Vigroles. El material mdvil
para esta linca debera componerse de seis locomo-
toras, seis coches mixtos de primera y segunda
clase, 26 coches de tercera, 20 wagones cerrados,
10 descubiertos, dos wagones cuadras y cuatro
urgones, cuya forma y dimensiones no se deta-~
llan en el proyecto. El presupuesto general para
la construccion del ferro-carril, comprendiendo la
ejecucion de todas las obras, expropiaciones, ma-
terial fijo y mévil, telégrafos, accesorios de la via,
gastos imprevistos y los de administracion y di-
reccion, asciende 4 la cantidad de 1.729.821 pe-
sctas, lo que da por kilémetro un coste total de
67.888,87 pesetas, cantidad bastante pequefa si
la comparamos con el coste que han tenido la
mayor parte de los ferro-carriles en Espafia.

HI.

Terminado ¢l examen del proyecto, veamos
ahora si efectivamente en la ejecucion de las obras
se han obtenido los resultados econdmicos que se
indicaban en el presupuesto. Las obras se han
construido realmente en su parte esencial con ar-
reglo en un todn al proyecto aprobado, habiéndo-
se confrontado su replanteo préviamenic por la
inspeccion del ferro-carril, por considerarse esta
operacion necesaria para poder dar principio 4 los
expedientes de expropiacion forzosa.

El ancho de la explanacion es de tres metros,
como estaba proyectada, y sus alineaciones y ra-
santes, las aprobadas en el proyecto; pero las
exigencias de los propietarios interesados en la
expropiacion, que no han consentido a'teracion
alguna en el sistema de riegos que tenian esta-
blecido en sus respectivos campos, han obligado
4 aumentar de una manera considerable el niime-
ro de obras de fabrica. La Empresa, por otra par-
.te, deseosa de complacer 4 los propietarios de los
‘terrenos, & fin de evitar de este modo las dificul-
tades que podrian presentarse eu la pronta reso-
‘Tucion de los expedientes de expropiacion, no se
ha opuesto & estas exigencias, y ha construido
coantas obras de fibrica se ]a han pedido, habien-
do llegado su numero 4 601, es decir, 483 obras
de fibrica més que las calculadas en el proyecto,
resultando por término medio 24 obras por kiléme-
tro. Cierto es que la mayor parte son tajeas y ca-
Tios de riego de escasa importancia; pero su exce-

sivo namero no ha podido ménos de influir algun !

tanto en el importe de esta partida del presupues=
to. Las mas importantes de las obras construidas.
son los puentes sobre el barranco del Albuidar y
sobre el arroyo de Arrogay; el primero, de tres
claros oblicuos con tramos metélicos, de cinco me-
tros de luz cada uno, apoyados sobre pilas y es-
tribos de silleria, y el segundo, formado de un solo
tramo , tambien de hierro, de doce metros de luz,
apoyado en estribos de fabica de mamposteria con
aristones de silleria. ‘

De las estaciones proyectadas, s6lo se han ter-
minado hasta ahora las correspondientes 4 las po-
blaciones de Silla y Sueca, hallindose en cons-
truccion las de Sollana y Cullera, habiéndose su-
jetado en las ya construidas 4 la forma y dimen-
siones fijadas en el proyecto. '

El material fijo para la via se compone de tra-
viesas de pino y roble, separadas entre si 66 cen-
timetros, y solamente 44 las inmediatas 4 los
extremos de los carriles; éstas son de acero del
sistema y forma fijados en el proyecto, siendo la
longitud de aquéllas 6,20 metros. Este material
ha sido suministrado por la casa de los sehores
Ibbotson Hernandez, de Sheffield, al precio de
200 pesetas la tonelada con peso de 17,50 kildgra-
mos por metro lineal, puesto & bordo en Liver-
pool. La misma casa ha suministrado los accesorios
de la via, las escarpias, vigas para los puentes,
placas giratorias y las de union de los carriles, de
las cuales dirémos cuatro palabras por ser de un
sistema enteramente nuevo, de que tiene privile-
gio de invencion la expresada casa.

Consisten estas placas de junta en verdaderas
cajas de hierro forjado, que afectan la misma for-
ma en hueco que tienen los carriles, los cuales
vienen 4 alojarse en ellas, no dejando fuera més
que las cabezas. Para colocarlas hay necesidad de
abrir aquéllas por medio de una cufia para facilitar
la entrada de los carriles; una vez éstos presenta-
dos, se quita la cufia y entran en dicha caja a
fuerza de mazo. La union de los carriles con este
sistema es mucho més perfecta que con las placas
ordinarias, yno hay el menor peligro de que se
separen, aun cuando desaparezcan los tornillos,
que completan la union de aquéllos con la placa.
El Gnico inconveniente que presenta este sistema
es Ia mayor dificultad en su colocacion, particu-
larmente cuando se trata'de reemplazar un carril
aislado ; pero este inconveniente se halla compen-

sado con la mejor union que proporeiona 'y la

mayor solidez y seguridad que presta 4 ]a via,
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Dos han sido las locomotoras adquiridas por-la
Empresa para dar principio 4 la explotacion, ha-
llindoSe pedidas, segun tenemos entendido, otras
dos, para que el servicio no pueda quedar inter-
rumpido ni paralizado en ningun caso. Las loco-
:motoras que hoy hacen servicio proceden de los
talleres de la acreditada fibrica de los Sres. Sharp
Stewart y compahia, de Manchester, son de pe-
.queias dimensiones, sin tender, con el depdsito de
agua sobre la caldera, y detras de ésta una pe-
quefia plataforma, donde se colocan el waqui-
nista y fogonero, y en la cual vala cantidad de
carbon necesario para un viaje de ida y vuelta.
Tienen seis ruedas, de las cuales dos pares estin
acoplaidas, apoyandose sobre ecllas el peso dela
méquina; el Gltimo par colocado bajo la plata-
forma contribuye 4 dar mayor estabilidad 4 la lo~
comotora, sin servir de obstdculo 4 su paso por
las curvas. o

Las principales dimensiones de las locomotoras
que hoy se hallan en servicio, su superficie de ca-
lefaccion, peso y precio, son los siguientes:

Longitud. . . . . . . 3,00 metros.
Ancho. . . . . . . . 1,67 id.

Altura de la méquina.. . . 2,05 id.
1d. desdelos carriles & la chi-
menea. . . . . . 290 id.

Didmetro de las ruedas mo-

trices.. . . . . . . 084 id.
1d. de las ruedas libres.. .- 0,60 id.
Separacion de los ejes de las

ruedas acopladas.. . . 4,37 id.
Diametro de los cilindros. . 0,20 id.
Carrera del embolo.. . . 0,853 id."
Capacidad del depdsito de

agua.. . . . . . . 830litros.
1d. para carbon. . . 360 kilégramos.
Superficie de calefaccion. . 47,43 metros cua-

, drados.

Peso de la méquina sin car-

ga. . . . . . . . 10 toneladas.
Id. cargada. . . . . . 11,30 id.
«Coste de la mdquina en Li-

verpool. . . . | 19.000 pesetas. -

Estas pequeiias méquinés, perfectamente cons-
truidas, han dado excelente resultado, tanto en
las pruebas practicadas, como en el servicio de
explotacion, que actualmente se estd verificando
en la més completa regularidad.

Los cochies y wagones de diferentes clases que

forman el resto del material mdvil de este ferro-
carril, han sido adquiridos en Ia fabrica de Bris~
tol Wagons Works, cuya casa ha mandado el
personal necesario para montarlos en la misma
estacion de Silla. Las dimensiones de los coches
son : 6 metros de longitud; 2,13 de ancho; 2
de altura interior, y 2,80 metros contados des-
de los carriles 4 la cubierta de las mismas. Su
construccion es sélida y esmerada, presentando la
novedad -en Espafia de estar en comunicacion
unos coches con otros, de manera que, abiertas
las puertas de comunicacion, puede recorrerse el
tren en toda su longitud.

El coste de las obras ejecutadas 4 la fecha de la
inauguracion, segun aparece en la Memoria pu=
blieada por la Junta Directiva de la Sociedad , as-
ciende 4 700.000 pesetas, y calculando en 150.000
los gastos que restan hacer hasta el completo de
las obras que deben construirse para su termina-
cion, resultara un coste total para este ferro-car-
ril de 830.000 pesetas, 6 sean 33.049,50 pesctas
por kilémetro, puesto que la longitud efectiva que
ha resultado en la construccion es de 25.719 me-
tros. :

Si comparamos esta cantidad con la del proyec-
to, se observa que es préximamente la mitad de
lo calculado en él presupuesto, resultando que
excede 4 todo lo que podia esperarse al emprender
la construecion de esta linea. Preciso es confesar
que resultado tan beneficioso es debido en gran
parte al celo y actividad del Director gerente sefior
Formosa, y 4 la inteligencia y laboriosidad del
Sr. Cortina ; pero demuestra palpablemente cuan-
to puede reducirse el coste de las lineas de ferro-
carril, adoptando el ancho de via de un metro,
imitando el sistema econémico seguido en la cons-
truccion del que nos ocupa, y empleando en la
gestion administrativa y facultativa el celo é inteli-
gencia de que han dado pruebas sus directores.

Terminamos aqui estos apuntes, que publica-
mos en la creencia de que los datos y noticias que
anteceden pueden ser de alguna utilidad para la
construccion de nuevas lineas econdémicas, y de-
bemos esperar, en vista del resultado obtenido
¢on el nuevo sistema, que el modesto ferro-carril
de via estrecha de Silla 4 Cullerano se limitara‘a
los estrechos limites en que hoy se encierra ; dn—
tes por el contrario, que servird de‘mod'el;o y de
base 4 una extensa red de ferro-carriles de segun-
do érden, que aumentando la vida de las grandes
lineas ya construidas en Espada, permitan llevar
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_estos instrumentos de riqueza y civilizacion &:pue-
blos y comarcas que, apartadas de los ferro-car-
riles existentes, se han visto hasta hoy privados
de estas modernas y perfeccionadas vias de comu-
nicacion 4 causa del elevado coste de su estableci-
_miento. : ‘
Valencza 31 de Agosto de 1878.
M. Gmcm ARaus,

NURVO DIQUE FLOTANTE DE DOBLE ACCION,

DE CLARK Y STANDFIELD.

Lamina 73.

Si se estudian detenidamente las condiciones de
Jos actuales ‘diques flotantes, desde luégo se ven
dos graves inconvenientes. El primero, que no
;puede limpiarse ni pintarse su parte inferior, por
.mas que sea muy necesario traténdose de una
_construccion generalmente de hierro y que estd
_sumergida en agua salada. El segundo, que una
gran parte de ella es inltil para poseer 4 flote el
.buque. :

En efecto, si le suponemos dentro del dique,
vemos que la parte realmente indispensable es el
ponton 6 parte inferior de los dos costados, que
.tienen la mitad del poder de flotacion, pesan dos
tercios del total y cuestanen la misma proporcion;

estan, no sélo levantados inatilmente sobre el !

.agua, sino que tienen que ser sostenidos por el
_ponton y hay que afiadir su peso al de! buque,
de suerte que la parte inferior tiene que scr mucho
mayor de lo que fuera preciso para suspender el
.buque.
La nueva dxsposwlon ideada por los Sres. Clatk
Y Standfield remedia estos dos inconvenientes, re-
_duce mucho la cantidad de hierro empleada, y, por
o tanto, el coste que se calcula un tercio ménos.
Este dique se sirve & si propio como tal, sin nin-

_guna variacion en su forma ni alteracion ensuma- | 2.°

quinaria, y sin desamarrarse una parte del dique,

.puede, en ménos de media hora, sacar la otra fue-.

‘radelagua, y hacerla asi'penfe’ctameme accesible
. para poder limpiarla, pintarla ¢ verificar alguna
.reparacion , que, llevada 4 cabo de tarde en tarde,
¥ con una buena conservacion, pueden hacer esta
_clase de diques, de cardcter tan permanente como
-los secos de piedra. En éstos el volumen de agua,
que' debe achicarse cada vez, es igual 4 la capaci-
. dad del cuenco hasta la altura necesaria para que
el buque flote, y cuanto mds pequefio sea éste. ma:

._101'_ es la cantidad de agua que hay que extraer: en’

este dique flotante sucede al contrario, el volamen
de agua es igual al del barco, y por lo tanto, cuan-
to menor sea éste ménos deberén sacar las hom~

‘bas. La economia de tiempo y dinero asi obtenida,
-compensa con exceso los gastos de pintura y.con-

servacion, alin cuando el coste pmmero fuera igual
en'ambos casos.

La nueva disposicion que estos diques lo sean

‘para. si propios, y que duplica su poder de flota—
cion , consiste en construir los costados movibles,
-de suerte.que puedan ascender y descender-en ra-:

nuras. convenientemente dispuestas. Cuando estdn
fijos en su posicion ordinaria, se da entrada al

.agua en el fondo y los costados, quedaudo el dique
-sumergido y en estado de recibir ¢l buque, como

en los ordinarios de flotacion. Se achica.el.agua de
la parte inferior y el buque es levantado, quedan-

do los costados sl nivel que tenian. El dique en

este caso ha levantado el buque maés que lo hubie-
ra hecho uno de los actuales, puesto.que no tiene
que suspender los costados. . Estos, que estdn atn
sumergidos son & su vez achicados, habiéndolos
hecho antes solidarios con el fondo, y de este mo-
do vemos que todo cl” dique obra como flotador,
4 excepcion de los cuatro angulos en que van lus
maquinas, o

Cuando se quiere dejar en seco el fondo, los
costados se sumergen, se sujetan al primero, y
achicandolos , lo levantan lo ba:tante para que un
bote pueda pasar por acbaJo

Cuando se desea pomer 4 flote los costados se
aseguran en su posicion mds alta, se achica el
ponton y salen completamente del agua. Por estas
dos sencillas maniobras pueden alternativamente
sacarse del agua las dos partes del dique sin mo-
verlo de su amarradero.

Las figuras de 1a 14dmina 73 dan clara idea de la
disposicion que hemos indicado. Las figuras 41.* v
representan en croquis la planta v el corte dél
dique. CC es el ponton 6 parte inferior. BBBB son
las cuatro partes fijas ‘que estén siempre fuera dét
agua y sostienen las mdquinas. AA son los costa-
tados movibies. La figura’3.% indica la posicion del
dique cuando un buque estd suspendido; la parte
central estd casi complefamente sumergida; pero
Jlos costados contribuyen ‘tambien con; su poder de
flotacion & suspencer el buque. ‘

Las figuras 4.* y 3.2 representan el dlque cuan~
do, sumergidos los costados,, qLeda 4 flote la par-
te central, y la 6," el fondo sumergido y los costa-

-dos fuera del agua. En los diques flotantes ordina—




