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0BRAS DE ENCAUZAMIENTO

PARA MEJORAR TUNA DE LAS BARRAS DEL MISSISIPI.

Con el mismo titulo que sirve de epigrafe 4
estas lineas vi6 la luz en el numero de la Revrs-
T4, correspondiente al 15 de Octubre de 1878,
un articulo, en el cual procuramos dar una lige-
ra idea de las importantes obras, que hajo la di-
reccion del eminente Eads se han llevado 4 cabo
para mejorar el paso desde el golfo de Méjico &
la inmensa cuenca del Missisipi.

Conviene recordar (ue los trabajos ejecutados
se dividen en dos grupos, uno que comprende
las obras realizadas en el punto donde el Missi-
sipi se trifurca, formando los brazos del S., del
S. 0. y de l* outre, y otro las efcctuadas en la
desembocadura para aumentar ¢l calado de la
barra. El brazo Sur fué el escogido, & pesar de
que su harra contaba solo 2,m[5 de calado y de
encontrarse obstruida su entrada por un bhanco
donde apenas se sondaban 4,m50; en cambio es-
tablecia comunicacion mas directa entre el golfo
y el rio, las obras eran ménos costosas, y en los
19 kilémetros que median entre la trifurcacion
y la desembocadura, aparte de los dos obsticu-
los arriba mencionados, el rio se habia abierto
un canal de ancho y calado casi uniforme que
daba la.norma de lo que convenia hacer para
convertir en navegable este hrazo, completa-
mente abandonado por los buques, antes de rea-
lizarse las obras. ;

Los datos de que disponiamos al escribir el
primer articulo s6lo alcanzaban hasta Marzo
del 77, en lo que se refiere & los trabajos de la
cabeza 6 parte superior-del encauzamiento, y
hasta fines del mismo afio respecto 4. los efec-
tuados en la desembocadura. Enténces sélo pu-
dimos procurarnos un plano de lo realizado en

la trifurcacion, faltando el correspondiente de Ia
barra; hoy ofrecemos & los lectores de la Revis-
Ta (ue sc¢ interesen por este género de obras,
datos mds completos que comprenden y resu-
men los resultados obtenidos desde el comienzo
hasta la casi terminacion del proyecto del capi-
tan Eads, pues segun luego veremos sélo restan
por ejecutar algunos detalles y trabajos de con-

‘solidacion que influirdn poco en el resultado

total.-

Ll Missisipi, dntes de la trifurcacion (fig. 1.%),
tiene un ancho de 2.736 metros, y la seccion
trasversal 22.500 metros cuadrados; el hrazo
Sur debia quedar con un ancho de 243 metros
entre los diques longitudinales, ¥ el objeto de
las obras cn esta barte era aumentar el caudal
de agua que por el hrazo Sur corria, puesto que
antes de emprenderse los trabajos sélo el 10
por 100 del volimen total Pasaba por esta arte-
ria, cantidad' del todo insuficiente para remover
el banco que obstruia la entrada Y con mas ra-
zon escasa_para obrar sobre la barra. Esto ha-
bia de conseguirse sin interrumpir Ia navega-
cion por los otros brazos, y el medio adoptado
para disminuir en ellos el desagiie y obligar & Ia
corriente & dirigirse por el hrazo Sur, fué cons-
truir dos presas (de faginas) sumergidas de sélo
0,60 de altura en un principio; despues fué ne-
cesario colocar en el brazo Sudeste otra tongada
hasta el punto L (fig. 1.4, dos y tres mas
hasta los puntos M y N y en el arranque subip
la presa por cima del nivel medio del rio {parte
de linea Ilena en el plano): con esto quedo redu-
cido el desagiie del brazo S. O. 3 sélo 85 por 100
del primitivo. En el brazo denominado de L oy-
tre solo se colocd una tongada de faginas segun
la linea de puntos marcada en el plano.

Obteniendo por tales medios el caudal de
agua que se considerd necesario para remover
el banco que obstrufa la entrada del brazo Sur,
faltaba darle la direccion conveniente, lo cual se
consiguié con diques longitudinales. Estos no
estin formados como de ordinario, de escollera
6 plataformas de faginas superpuestas, hasta con-
seguir que rebasen el nivel medio de las aguas
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en unos casos y de las avenidas ordinarias 6 ex-
traordinarias en otros, sino que se hallan cons-
tituidos por una plataforma sumergida de fagi-
nas que sirve de base, y dos filas de pilotes,
fuertemente arrostradas; contra la fila anterior
se apoya una especie de cortina de faginas, algo
mads elevada que el nivel medio de las aguas. Se
vé que la construccion de los diques es muy sen-
cilla, y por tanto barata, condicion esencialisima
tratindose de extensiones tan grandes como las
que tienen estas obras. Teniendo presente que
los depésitos entierran la mayor parte de los di-
ques, se consigue formar una mdirgén- perma-
nente, sin necesidad de haberles dado la solidez
que generalmente se da & este género de cons-
trucciones.

Es, 4 nuesto entender, un ejemplo de cémo se
deben modificar segun las circunstancias locales,
siempre variables, los métodos generales, que
aplicados de unmodo irreflexivo 6 rutinario, pue-
den ocasionar lamentables contratiempos, y de
esto suelen por desgracia presentarse mis casos,
que dan variaciones felices como la arriba con-
signada. Dada esta ligerisima idea de la disposi-
cion general de las obras, veamos el trazado de
los diques, que necesita mas detenido exdmen: &
primera vista se nota que no satisface 4 la condi-
cion de regularizar el cauce con el menor desar-
rollo posible, y por eso en el anterior articulo de-
ciamos: «el dique del Este cs casi paralelo en un
»largo trayecto al marcado con el nim. 1 (Island
»Dike), y por la disposicion de ambos parece
»que se podian haber sustituido por uno solo
»que, partiendo de New-Island (Crane Island),
»fuera & terminar donde ahora concluye el dique
»del Este. Asi trazado, hubiera tenido, & nues-
»tro entender, la ventaja de suprimir la parte
»trasversal del dique nim. 1, (presa num. 1),
»(ue por su situacion respecto 4 la corriente,
»ofrece demasiado obsticulo y ha de dar lugar,
»aguas arriba, & un remanso y los depésitos con-
»siguientes. Este efecto ya sc comienza & notar,
»pues a pesar de no haber trascurrido mis- que
»cinco meses entre la conclusion de esta parte
»de la obray el levantamiento del perfil 4 B,
se v¢ en €l un gran aterramiento frente a la par-
»te trasversal del dique ntm. 1; y como la lon-
»gitudinal dificilmente ejercera su efecto, aguas
»arriba, en tanta extension como la trasversal, es
»de temer que para evitar que los aterramientos

»invadan el canal, sea preciso prolongar la por-.

ncion lengitudinal del dique nim. 1 hasta la al-
»tura del num. 2 (lighthouse dike). Otra venta-
~»ja de la sustitucion de que venimos tratando se-
»ria facilitar la entrada de la corriente por la for-
»ma abocinada que le hubiera quedado al canal
- »en esta parte. Tambien habria sido grande la
»reduccion en la longitud de los diques, y por
»tanto, la économia obtenida en su construccion;
»pero todas estas ventajas, que parecen tan pal-
»marias, nos hacen desconfiar del fundamento
»de nuestra critica, porque parece dificil que se
»hayan escapado al talentoy pericia de un In-
-genicro tan eminente como el Capitan Eads.»
Ante todo, haremos constar que, si bien es
cierto que se han realizado los prondsticos que
hicimos dos afios h4, no 1o es ménos, y lo con-
-signamos con singular complacencia, que los
defectos del trazado de los diques en modo al-
guno son imputables al Capitan Eads, sino 4
una de esas circunstancias que no es dado 3 na-
die prever. Recordarin los lectores de la REvis-
Ta que Eads se habia comprometido 4 no cobrar
cantidad alguna del Estado hasta obtener una
determinada profundidad, y gracias & su gran’
reputacion, pudo encontrar fondos suficientes
pam‘emprender empresa tan arriesgada; parte
del publico, sin embargo, empez6 4 desconfiar
de que se obtuviesen los resultados prometidos,
y esto se debi6 principalmente 4 la éruda guerra
que desde un principio hicieran muchos al pro-
yecto, formando parte de su plan de campafia
augurar todo género de fracasos; en esta situa-
cion, y no pudiendo ser jueces los que habian de
anticipar el dinero, por mas prestigio que tuvie-
se Eads, iba siendo mds dificil cada vez atraerse
la opinion; se ofrecia que para tal 6 cual €época
se obtendrian determinados resultados, pero se
querian hechos 4 toda costa, y tan cierto fué
esto, que poco 6 nada adelant6 la empresa para
obtener dinero, publicando certificaciones de los
Ingenieros del Gobierno, en las cuales se acredi-
taba que,-tanto en la barra como en la cabeza
“del paso Sur, se sondeaban més de 16 piés.
(4,m87), vy que podrian sin dif cultad franquear
ambos puntos buques de éste calado. La incre-
dulidad era tal, y las prevenciones.contra el éxi-
to delas obras tan arraigadas, que la empresa
no podia conseguir que los buques pasasen por
el brazo Sur. En este estado las cosas, empeza-
ron 4 usar el nuevo canal los: vapores-de la linea-

Cromwell; pasando por-el lado ‘Oestede 1a isla
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que divide en dos la entrada del mismo, por ser
enténces'mas hondable; y todas las razones que
habian hecho preferir el otro para elegirlo como
definitivo, y todos los trabajos realizados con
este ohjeto, tuvieron que abandonarse para evi-
tar el mal efecto que en la opinion hubiera pro-
ducido el que dejaran de frecuentar el nuevo ca-
nal los unicos buques que se habian decidido &
inaugurarle. Esta sencilla relacion da la clave
- que permite explicar todas las anomalias que en
el trazado de los diques se observan; sirve tam-
bien para que no causen exirafieza cierta inse-
guridad y vacilacion que se nota en la marcha
de las obras en esta parte, aconteciendo precisa-
mente lo contrario en la desembocadura, donde,
excepto ligeras modificaciones de detalle, todo se
ha llevado 4 cabo segun el proyecto primitivo: en
la parte superior no sucede lo mismo; habiendo
tenido que variar radicalmente el trazado por cl
cambio del canal, tal vez se (uiso utilizar en
parte lo ejecutado y no se emprendié una mar-
cha decidida, abandonando lo anterior. Por eso
vemos que The Island dike (ntun. 1 del plano
anterior) (1) ha sido construido en tres veces,
desde la isla hasta el punto P primero, hasta el
punto R 6 New-Cluster despues, y por ultimo,
entre R y T estaba en consiruccion en Junio del
79; el primer aumento ya habiamos anunciado
que seria necesario efectuarlo en nuestro articu-
lo de hace dos afios. Hoy, que ademdas de la
‘planta de las obras tenemos el contorno de las
zonas donde ha habido socavacion 6 deposito y
la importancia de una y otro, puede afirmarse,
sin temor de que los hechos prueben lo contra-
rio, que el régimen en esta parte del rio no se
ha establecido de un modo definitivo. _

" Para convencerse de esta verdad, hasta echar
una rapida ojeada sobre la figura 1.% desde lue-
go se vé una marcada tendencia en la corriente,
& socavar la orilla Oeste del canal, y esto no se-
ria muy grave si al mismo tiempo no se obser-
vasen depdsitos en la opuesta, en la cual, excep-
to en una.pequefa longitud 4 la altura de New-
Cluster, han venido 4 invadir el canal, en algu-
nas partes en mdis de un tercio de su ancho,
como acontece aguas arriba de la isla. Como es
natural, 4 los puntos de maxima socavacion en

(1) Los mismos diques, asi como la isla que divide la entrada
'del canal, han recibido distintos nombres en el curso de las
,obras, POT €50 PONEMOs unas veces el antiguo y otras el nuevo

entre paréniesis.

una orilla corresponden en la opuesta los de mdi-
ximo depésito, y en donde la erosion es informe
6 donde su méximo coincide con el centro del
canal, no se notan depésitos en las margenes 6
son de escasa importancia, tanto en su latitud
como en su altura. Otra de las pruebas de que
el régimen no puede considerarse como normal

en esta parte, nos la da el siguiente hecho; en

Mayo del 77, el ancho minimo del canal con 9
metros de calado erade 57,176, y en 10 dc Julio
del 79, sélo se sondaban 7,m92, no sabemos si
con la misma anchura i otra distinta; pero de
todos modos, era la sonda mdxima con que po-
dia contarse en esta parte del rio. Debe tambien
notarse que la zona de las socavaciones v depé-
sitos 1o estd hien deslindada en la parte del rio
que precede 4 los brazos del 8. O. y del S., pucs
asi como vemos que en el brazo de l‘outre, i pe-
sar de la presa sumergida hay en casi todo ¢l
una gran erosion, no se observa cl mismo fend-
meno en los otros dos, y sobre todo en el del
S. 0. dondc las zonas de socavacion y depésito,
yla pa.rte del lecho que se conserva como antes
de empezar las obras, se encuentran distribuidos
con tal irregularidad, que 4 las claras indican
que aun no pucde considerarse como definitivo,

" ni mucho ménos el régimen establecido. Dc esta

verdad deben estar convencidos el Capitan Eads
y los Ingenieros que le auxilian en estos gigan-
tescos trabajos, pues no sélo vemos que en The
Island dike habian hecho adiciones sucesivas,
sino que la presa sumergida del brazo 8. 0.,
que en un principio (Octubre del 76) no tenia
mas que una tongada de faginas, ha sido refor-
zada (en 78 y 79) con otras tres mds, si bien no
en toda su extension, segun indicamos ante-
riormente.

De todos modos, & pesar de las imperfeccio-
nes & que ha dado lugar cl imprevisto cambio
de canal, el proyecto estaba tan hien concechido
que, merced & las dos presas sumergidas, puede
graduarse 4 voluntad el voliumen de agua que
haya de pasar’ por el brazo Sur, y por tanto im-
pedir los depdsitos en el canal. En adelante se
cuenta con la ventaja de no tener que sujetar
las obras en los otros dos brazos, & la condicion
de dejar expedito paso para los buques, puesto
que éstos ya se dirigen por el antes abandonado
del Sur.

El banco que cerraba la entrada del brazo
Sur tenia comprendida su parte mas alta en el
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trozo de canal situado entre el punto P del lado
de aguas arriba y el extremo Norte de la isla
aguas abajo; su extension en sentido de la cor-
riente y entre las sondas de 97,13 era de largo
dos kilémetros. Este solo dato d4 idea de la
gran dificultad que presentaba franquear la cn-
trada, y segun dictaba la prudencia no se aco-
meti6 tamafia empresa de una vez, sino que se
dispusieron los trabajos de modo que la corrien-
te obrase eficazmente, primero sobre la cresta
del hanco y despues se fueron atacando los
puntos que sc’encontraban 4 igual altura que el
centro, rehajado ya el obsticulo que se trataba
de remover. Todos estos trahajos, que pudiéra-
mos llamar definitivos, debe recordarse (ue sélo
se emprendieran con' posterioridad 4 la cons-
truccion del dique del Este, trazado con el in-

tento de dejar el paso por este lado de la isla.

Aunque las obras se comenzaron en Mayo
del 75, y desde enténces se cuenta para todos
los efectos de la concesion, cn la parte de que
ahora nos ocupamos no se hizo {rabajo alguno
de encauzamiento hasta Diciembre del mismo
aflo, y dun los ejecutados desde esta fecha hasta
Julio del 76, puede sin impropiedad decirse que
fueron perdidos por el cambio de canal, tantas
veces citado; de sucrte que los resultados obte-
nidos se¢ deben & las obras cjecutadas en tres
afios, periodo verdaderamente cortisimo dada su
extension. ' ‘

Para que los lectores de la REvisTa vear la
actividad desplegada, copiamos el siguiente es-
tado, en que constan las fechas en que se co-
menzaron y concluyeron los diversos diques:

Obras de encauzamiento en la embocadura del brazo del Sur.

FECHA

NOMBRE DE LA OBRA. en que se principis

FECHA
en que se acabo.

OBSERVACIONES.

Dique del Este. . . . . . .|Diciembre 19 1875
Presa num. .. . . . . . .lJulio 19 1876
Dique del Faro (Lightheuse) parte

trasversal. . . ... . . .JAgosto 23187
Dique de la Isla (primer trozo). .| Setiembre 6 1876

Dique del Faro, parte longitu-

dinal.. . . . . . . . | Setiembre 16 1876
Presa sumergida de S. 0. . . .| Setiembre 18 1876
Dique del Ceste. . . . . , | Setiembrc 18 1876
Presadelalsla. . . . . . .Emero- 254877
Dique de la Isla (segundo trozo). .| Febrero 31877
Presa sumergida, brazo L'outre. .| Marzo 24 4877
Presanum.2.. . . . . . .l Abril 2 1879

Dique de la Isla (tercer trozo).

Mayo 17 1876
Agosto. 21 1876

Setiembre 6 1876
Arrastrado en 10 de Abril de 1877, y re-

Setiembre 26 1876 construido mas abierto desde 12 de Marzo

de 1879 & 17 de Abril del mismo afio.

: 7 1879 Adxcmnes suceswas en Enero, Marzo y
Marzo 17 1879 ; Mayo de 1

( La prlmera tonvada de faginas se colo-

Enero 34 1879 )co en Setiembre de 1876; la segunda, ter-

cera y cuarta tongadas Se colocaron desde
- - Diciembre de 1873 a Enero de 1879.
Diciembre 10 1878

Febrero 43 1877

Abril 5 1879
Mayo 8 41877
Junio 4 1879

En construccion (en Junio de 1879).

II.

Las obras de encauzamiento de la desemboca-
dura consisten en dos diques longitudinales (fi-
gura 2.*) y varios transversales; estos tltimos en
su mayor parte no son definitivos. Los prime-
ros, por el contrario, se han 'construido con oh-
jeto de crear una méargen artificial, y tienen ca-
racter permanente. Las principales circunstan-

cias de las obras en esta parte, son las siguientes:
El dique del Este arranca de la antigua orilla;
viene & ser pralongacion de la margen izquierda
y tiene 3.588 metros de longitud hasta la cabeza,
unica parte que faltaba para concluir en la fecha
a que alcanzan los datos consignados en este ar-
ticulo. El dique del Oesteno connenza en la pro-
Iongacion de la orilla derecha, sino que desde
ella parte otro transversal llamado de Kipp, cuya
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longitud es de 183,m50; la distancia que media
entre el angulo de estos dos diques y la cabeza
del longitudinal del Oeste, es de 2:371 metros.

El ancho del canal entre los diques’ 304,m79;
el utilizable para la navegacion es hastante me-
nor, pucs los diques transversales tienén en ge-
neral 75 metros, y por tanto, aun suponiendo
que la erosion Ilegue hasta su pié, la parte fran-
ca para el paso de los huques no tendrd mas de
150 metros.

Ambos diques longitudinales terminan en la
antigua barra, estin formados de plataformas de
faginas que se sumergian cargdndolas con pic-
dras; la proporcion entre unasy otra es de * [5:32
(ue sc ha visto era suficiente, y convenia mucho
ahorrar piedra, porque la cantera mas proéxima
en las margencs del Missisipi no distaba ménos
de 830 kilometros, y resultd tan hlanda y mala
que fué precxso desecharla, teniendo que remon-
tar hasta las margenes del Ohio para encontrar
piedra de buena calidad; pero desde este punto
4 las obras habia 2.080 kilémetros, y con decir
esto y tener en cuenta la enorme cantidad de
material necesario para relleno de faginas, re-
vestimiento de diques y hormigon, puede for-
marse idea de la importancia que tenia no
aumentar innecesariamente el cubo de piedra
que se emplease en las obras. Inutil es afiadir
que la explotacion de la cantera y trasporte de la
piedra fué objeto de una contrata especial; el
contratista hacia generalmente dos expediciones
mensuales de 20- barcazas, de las cuales cada
una tenia. una capacidad util de 300 metros cd-
“Dicos.

El 17 de Junio de 1875 se clavé el primer pi-
lote y un mes despues se sumergié ld primera
platafornﬂa de faginas. Los diques se construye-
ron por tongadas de toda su longitud, de modo
que no s¢ comenzaha & sumergir la segunda
hasta que se habia sentado la primera desde
el arranque hasta la barra. En el proyecto se
habia pensado dar 4 los taludes inclinacion de
dos. de hase por uno de altura, tanto al exterior
como al interior; pero desde que se sumergio la
primera tongada de faginas se vi6 que, circuns-
crita la accion de la corriente y obrando con
mas eficacia en el espacio encauzado, sc¢ forma-
han abundantes depdsitos en la parte exterior,
por lo.cual se redujeron las plataformas & la mi-
tad del ancho primitivamente calculado; las fi-
guras 3.* y 4. dan clara ideade la variacion ¥y

permiten apreciar la inmensa economia qué re-
presenta en diques cuya longitud se cuenta por
kilémetros: en la parte interior se favorecieron
los depdsitos por medio de los diques transver-
sales, consiguiéndosc de esta suerte que el 90
por 100 de los longitudinales esté protegido por
los sedimentos, y asi puede decirse con verdad
que éstos formaron la barra y 4 su vez sirven
para destruirla, puesto que han venido & conso-
lidar los diques y & convertirlos en verdaderas
madrgencs tan permanentes é impermeables co-
mo las naturales.

Los taludes no estin defendidos por depési-
tos en los ultimos 600 metros 6 mas cxactamen-
te en esta longitud en el dique del Oeste y en
900 en el dique del Este, por lo cual ha sido ne-
cesario consolidarlos, conforme indicaremos mas
adelante. En la fecha & que alcanzan nuestros
datos, ambos diques podian considerarse defini-
tivamente concluidos, excepto cn los tiltimos 300
metros, en los cuales faltaban algunos trahajos
de defensa. El digue del Oeste en 1.521 metros y
cl del Este en 2.443 metros 4 contar desde la cos-
ta, estan recubiertos de un empedrado que tiene
un pié (0,m30} de grueso y levanta pié y medio
{0,m43) sobre el nivel de plea mar media: ntes de
sentar el empedrado, los huccos que en las fagi-
nas quedaban, tanto en los taludes como en Ia
coronacion, se han rellenado con grava, de modo
que no estd al descubierto en parte alguna el
ramaje, presentando los diques al exterior el
mismo aspecto que si fueran de piedra.

El resto de los diques 6 sean 1.157 metros en
cl del Este y 853 en el del Oeste, estan consoli-
dados con sillares de hormigon construidos in
situ. Istos sillares tienen por objeto, no sélo
defender la coronacion, sino comprimir las pla-
taformas de faginas que antes de cargarlas con cl
hormigon eran muy permeables y dejaban pasar

125 por 100 del volumen de agua que corria
entre los diques. Al principio se traté de com-
primir y defender esta parte con piedras de dos
toneladas como minimo, pero una tormenta ar-
rastré gran parte de cllas al. fondo del talud;
este sistema tenia ademas el no pequefio incon-
venicnte de ser carisimo, por la dificultad de que
la cantera proporcionasc suficiente volumen de
estas condiciones, y por el mayor coste (ue en
su tr}tsporte y manejo ocasionaban. Fueron,
pues, sustituidas con ventaja por sillares artifi-
ciales construidos in situ, cuyas dimensiqnes

‘
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variahén, aumentando & medida (ue se avanza-
ba hacia la barra, y tienen de 1,52 3 3,m95 de
ancho, 4,237 4 6,209 de largo y 0,m45 4 1,m21
de altura, correspondiendo 4 estas dimensiones
un peso comprendido entre 25.000 y 72.000 ki-
légramos (figuras 5.%, 6." y 7.%). Estos bloques
servirdn de base & un parapeto de 0,291 4 1,083
de ancho y 0,m75 & 1,m21 de altura, que se co-
locard tan solo en los ultimos 183 metros. En
esta misma extension el talud exterior se refor-
zard con una plataforma de faginas de 30 metros
de ancho y 0,m60 de alto; sobre esta base se
apoya un entramado, cuyo piso lo forman rolli-
z0s colocados & 0,m30 de eje 4 eje, y encima de
ellos otros perpendiculares, situados & 0,290,
sobre éstos se cruzan otros paralelos & los pri-
meros, y se continta asi, retirando siempre las
hiladas superiores para que el entramado venga
a presentar una séric de escalones.

Los espacios que resultan de esta cuadricula
se rellenan con piedras de media tonelada de
peso por término medio, y se contintda echando
‘piedra, hasta recubrir todo el entramado.

Por ultimo, en la proximidad de las cabezas,
ambos taludes se defenderdn por el procedi-
miento descrito, viniendo & ser la seccion del
dique como muestra la figura 7.*

Brevemente descrito el sistema general de
construccion empleado en los diques, indicare-
mos las principales dificultades ue para llevar-
la & cabo se presentaron, las causas destrucio-
ras que podian comprometer la estabilidad de 1a
~obra, y despues daremos algunos detalles res-
pecto & la fabricacion de los sillares artificiales,
pues aunque no difiere gran cosa el sistema se-
guido de los empleados aquende los mares, todo
el taller estaba tan sencillo y perfectamente
montado, que no deja de ofrecer interés para la

. practica conocer su disposicion general,

Las dificultades para ejecutar los diques au-
mentaron & medida que éstos avanzaban hicia
el mar, y acontecia esto porque la gran compre-
sibilidad del terreno, la accion de las olas yecl
teredo acumulaban sus efectos con mayor inten-
sidad cuanio mds se acercaban los diques & la
antigua harra. La primera de las causas citadas
aumentd en la proporcion que md}can los si-
guientes numeros:

Coeficiente de hundimiento en la ex-

tremidad superior. 0,33 P

¢ - e .

Coeficiente de hundimiento en la ex-
tremidad inferior . . . . . . 3,00 P
Slendo Pla profundidad primitiva, é inclu-

yendo en ambos casos la compresion del suelo y

de las plataformas de faginas, se suponia que

una mitad del hundimiento era debida 41a com-
presion del fondo y otra 4 la de las faginas. Has-
ta {ines del afio de 1877 no se encontré la capa
del terreno firme en el subsuelo de la barra. En
este punto se enterraron nada ménos que 16 ton-
gadas 6 plataformas de faginas, cuya altura,

despues de comprimidas, cra de 26 piés y 3,

(8,m00); el calado primitivo eran 8 piés (2,m44);

por lo tanto, se hundieron 18 piés 3/, (5,m56);

como despues veremos, toda esta parte de fondo
compresible ha sido arrastrada merced 4 la ero-
sion causada por la corriente en cl centro del

canal; en la proximidad de los diques sus efec-
tos no han sido tan intensos por haberlos neu-
tralizado los diques trasversales.

La accion de las olas era otro de los enemigos
que amenazaban destruir los diques, sobre todo
en los tltimos 200 metros; primeramente se pen-
s6 ensanchar la seccion trasversal en esa parte,
pero luego hubo que renunciar 4 este procedi-
miento, en vista del gran aumento de coste que
consigo llevaba, sustituyéndole porla defensa de
grandes cantos simplemente colocados sobre ol
talud al principio ¥ despues encerrados en la
cuadricula del emparrillado que hemos descrito.
Gracias 4 esta defensa y 4 los sillares de hormi-
gon que cubren la parte superior, la estabilidad
de los diques parece perfectamente asegurada,
puesto que no han sufrido deterioros de impor-
tancia en los mayores temporales del Este, que
en aquella parte del golfo son los mas temibles
y bastante intensos, puesto que los vientos de
este rumbo llegan 4 la velocidad de 115 kildme-
tros_por hora, y con ellos la marea, que ordina-
riamente no sube mas de 0,45, alcanza alturas
de 0,91 y hasta 1,21 sobre el nivel ordinario;
esto, combhinado con Ia mayor agitacion de las
aguas, se comprende que ha de combatir ruda-
mente los diques en su parte mds avanzada.

El teredo amenazé tambien destruir las plata-
formas de faginas en los tiltimos 450 metros. Ha-
cia.sus destrozos en Setiembre, Octubre ¥y No-
viembre, durante el estiaje del \Ilssmxpl porque
en esta época las aguas de la parte inferior son
saladas, 4 contar desde la profundldad de 1,m52
baJo la superficie.
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Despues de observar detenidamente las ave-
rias causadas, se comprobb:

1.° Que no habia rastro alguno de ‘teredo
aguas arriba de los 450 metros, & contar desde

“ la barra. -

2.° Que bajo este punto atacaban los pilotes
y los extremos de las faginas en la parte que no
cstaban recubiertas por piedra 6 depésitos.

3.° Que entre la superficic del agua ¥ la pro-
fundidad de 1,52 tampoco se encontraba des-
trozo alguno causado por el teredo, circunseri-
biéndose entre esta profundidad y el fondo, 6
mejor dicho, 0,220 sobre el suelo, pues en los
ultimos 20 centimetros tampoco se hacian sentir
sus efectos.

En la parte que esti cubierta por depésitos,
ya hemos dicho que éstos han evitado por com-
pleto los ataques del teredo; & donde no llega la
sedimentacion sc ha recubierto todo el talud de
piedras, con lo cual casi por completo se han de-
tenido sus destructores pregresos; pero no pue-
de ocultarse que este enemigo es el mis terrible

de los tres mencionados para diques, cuyo nu-

cleo y parte resistente puede ser pasto del voraz
animal. Hay la favorable circunstancia de cue
su accion, I¢jos de ser constante, se limita 4 una
cuarta parte del afio.

oot

(Se continuard.)

EL FERRO-CARRIL DE SILLA A CULLERA.

Los habituales lectores de la Revista recorda-
rdn un articulo publicado en Setiembre de 1878,
que daba 4 conocer las principales circunstan-
cias que presentaba el trazado del ferro-carril de
Silla & Cullera, el material empleado en la via v
el destinado 4 su explotacion, asi como el coste
de las obras y materiales por kilémetro de lon-
gitud (33.050 pesetas), cuya tltima circunstan-
cia inducia al autor de dicho articulo, nuestro
compafiero y amigo D. Manuel Garcia Araus, 4
predecir y esperar que el ferro-carril de Silla’ &
Cullera serviria de estimulo y ejémplo para que
se ejecutasen otros con andlogas condiciones,
haciéndose posible llevar estos instrumentos de
riqueza y civilizacion & pueblos y comarcas que
se verian siempre privados de utilizarse de las
ventajas-que proporcionan, si su coste kilomsé-
trico fuera el promedio del correspondiente 4 los
ferro-carriles que presentan el ancho normal
{1,67). Las previsiones de nuestro compafiero
tienden 4 realizarse, y todo hace creer que no
han de pasar muchos afios sin que se halle es-
tablécida una red de caminos de hierro, para la

cual se adopte un ancho que permita realizar su
construccion en condiciones econdémicas propor-
cionadas al servicio que cada uno esté llamado &
prestar; pero no es la demostracion de este pen-
samiento lo que motiva estas lineas, y si tan
solo dar 4 conocer 4 lo§ lectores de la RevisTa la
importancia relativa que ha llegado & adquirir
el modesto ferro-carril antes citado, y los benefi-
cios que pueden fundadamente esperar desde
lucgo los capitales empleados en ohras andlogas.

Ll ferro-carril de Silla 4 Cullera se explota
desde hace treinta y dos meses préximamente;
sus rendimientos han ido constantemente en au-
mento, y hay razones para creer que el porvenir
presenta grandes probabilidades de prosperidad;
desde Iuego viene observindose que el nimero
de viajeros es mayor cada afio, demostrando esta
circunstancia que no fué débido 4 curioso deseo
de ver la nueva viaelmovimiento ¢ue se observéd
desde los primeros dias de su explotacion, sino
4 las condiciones ¢ intereses de las poblaciones
que la via enlaza, asi como del resto del pais; y-
no es, seguramente, despreciable ¢l nimero de
33% pasajeros diarios que resultan, segun datos
del ultimo ejercicio anual, y atendiendo .espe-
cialmente & que la via abraza una longitud de 26
kilometros escasos.

El trafico de mercancias durante los nueve
primeros meses del afio 1880 ha sido notable, y
sin la paralizacion que han tenido las transac-
ciones que sc hicieron sobre el arroz, principal
articulo de produccion en aquella comarca, hu-
biera excedido en mucho las esperanzas que se
habian concebido.

El numero de viajeros que han circulado por
la linea asciende 4 122.222; y como era de espe-
rar, atendiendo & la corta longitud de aquélla y
suave clima de las localidades que cruza, la
proporcion entre los que ocuparon asientos de
tercera clase con relacion 4 los que circularon
en primera y segunda, es mayor que- ¢l prome-
dio de lo que es aplicable & los ferro-carriles de
la Peninsula; la proporcion ha sido ésta:

0,10 por los 100 viajeros de 1.* clase.
9,80 » de 2. »
y 92,10 » de 3. »

Entre las mercancias, cuyo trasporte se ha
clevado & 20.144 toneladas, {igura en primer lu-
gar el arroz, los materiales de construccion, ce-
reales y abonos agricolas, representando una
pequeiia partida (5 toneladas) ¢l vino, lo cual
demostraria ser extremadamente sébrios en los
articulos los moradores de aquellas localida-
des, si no pudiera atribuirse fundadamente lo
exiguo de su trasporte 4 la competencia que al
ferro-carril hace la arrieria, y que habrd, de dis-
minuir en mucho si se estudian con detenimien-
to todos los medios que todavia existen para
imposibilitar tal competencia.”

El nimero de trenes de viajeros, asi ordina-
rios como extraordinarios, que han circulado
durante el afio 1880 y los datos analogos corres-
pondientes 4 los trenes de mercancias aparecen
en el siguiente estado: .




