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cer mayor quietud y garant{as de comodidad y sosiego para
los buquas que lo frecuenten, que no bastan 4 proporcionar
aquellas obhras. '

De las construidas en el dique N. empieza ya la navega-
cién 4 tocar sus beneficiosos resultados, pues con los tempo-
rales del cuarto cuadrante y travesias que con tanta frecuen-
cia reinan durante el invierno, vens2 en esta peligrosa esta-
cién multitud de embarcaciones de todas clases fondeadas 4
su abrigo.

No obstante, después que la accién de la marejada se ha
estrellado contra el citado dique y comunicdndose por refle-
xién rebasa su cabeza, se transmife por comunicacién late -
ral al espacio abrigado por él, dando lugar & una perturba
cién tanto mds interna cuanto mayor sea la energia con que
aquélla se haya presentado.

Por otra parte, abierto el puerto & los vienfos del E.
y NE., nada impide la libre propagacion de los mares que
vienen de los expresados rumbos; la mayor parte de la l{nea
del muelle de ribera quedard expuesta 4 su accién directa
y transmitiéndose por desviacion gradual 4 lo largo del muro
dique, y favorecida por la forma céncava de éste, sus efec-
tos se hacen sentir con mayor violencia en el arranque del
mismo, donde constantemente socavaba y descalzaba la via
de servicio que para transporte de materiales y efectos de
las obras tenfamos instaladas en aquel punto.

Cierto es que dichas mares, que son las reinantes en la
localidad, no arbolan la gruesa mar que hace tan temible
la travesia por esta costa, pero constituyen, no obstante, un
peligro para las embarcaciones fondeadas en esta concha
hasta el punto que el derrotero dice que «es preciso abando-
narla desde el momento en que se inician los vientos del
primer cuadrante», indicando los medios de salvarse la tri-
pulacién en el caso de que por sorpresa del temporal hu-
biera necesidad de abandonar el buque.

Recién encargados de la direccién de estas obras, tuvi-
mos ocasién de comprobar la exactitud de estas previsoras
medidas; pues hemos presenciado el naufragio de dos em=
barcaciones por pretender ganar el puerto en las indicadas
condiciones de tiempo.

El primero tuvo lugar en Noviembre de 1900, ocasio-
nando la pérdida del vapor Angeles.

El segundo fué el del magnifico vapor Aranizazu, de
mis de 2.000 toneladas de porte, ocurrido el 31 de Enero de
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1902, reinando fuerte viento y marejada del NE. que lo
arrojaron contra la costa, embarrancdndole tierra adentro,
en la parte que ocupard la zona de servicio del muelle de
ribera en puato situado un poco al N. de Piedra Lladra y
al abrigo, por lo tanto, del dique N. ’

Como decfanios en la Memoria de nuestro anteproyecto.
«La construccién del muelle de ribera, cuyo origen por la
parte N. estd 4 60 metros del arranque en la costa del di-
que, robando una considerable extensién al mar para el es-
tablecimiento de la zona de servicio, ha contribuido 4 que
se perturben algo las condiciones del fondea:dero antiguo,
alterando la relativa tranquilidad que en el mismo se dis-
frataba porque la marejada que por una 4 otra causa pene-
tra en el interior del puerto, morfa y se quebrantaba en la
tendida playa que los escombros de la explotacién de can-
teras habfan formado al pie de la acantilada ladera del cabo
de Torres y al abrigo del dique, mientras que hoy se refleja
cuando choca contra el obstdculo que 4 su extincidn le ofre-
ce la presencia del muro muelle y hace sentir su accidn
donde antes nada se notaba; para evitarlo, deberdn comple-
tarse las obras proyectadas con otras que impidan la pro
duccién de los perjudiciales efectos de que se trata; razdn
que motivard la construccién de otro dique que llamaremos
Sur y que con el del N. en construccidn constituirdn los di-
ques exteriores de abrigo del puerto.»

En el plano presentado por el Ingeniero Jefe D.J. La -
farga, en 12 de Mayo de 1891, en el goe, como dejamos dicho,
se proponfa el emplazamiento y trazado del dique N. y mue-
lle de ribera aprobados, aparecfa también indicado como
obras del segundo periodo correspondientes 4 las del pusrto
del Musel, el trazado del dique Sur de que nos ocupamss, el
el cual se compondrfa, segin dicho trazado, de dos alinea -
ciones rectas normales entre s{, arrancando la primera de
la costa en la confrontacién de la punta del Orio y avan
zando en direccidn préoximamente SO. al NE. normal, 4 laali-
neacién recta del dique N. con una longitud de 840 metros:
la segunda alineacién resultaba, porlo tanto, paralela desta
ultima, y su longitud, incluso el morro, seria de GLG metros
proximamente, quedando una abertura entre las cahezas
de ambos diques de 216 metrosorientada de 0. */; SO. al
E. 1/ NE.—(Continuard )

ALESANDRO OLANO,

Ingeniero do C2minos, Director del Sindicato Asturiano del pusrto del Musel.
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Revista de las principales publicaciones técnicas.

Adoquines de palastro.

Los establecimientos Arbsl, que en estos ultimos afios han
preconizado el empleo del acero batido para diversos usos, prin-
cipalmente para la construceidn de los bastidores de los automo-
viles y de los vagones de gran capacidad, han tenido la idea de
emplearloenla constitucion de adoquinados espaciales, dsstina-
dos & suministrar una rasistencia y una flexibilidad que no dan
ios materiales ordinarios. Los ensayos que han hecho en uno de
sus forjas de Donai, han dado, al parecer, busn resultado, y han
incitado & otras fabricas, principalmente 4 las de gas de Auber-
villlers y de Gennevilliers, & emplear este sistema de adoquina-
do para los parterres de delante de las calderas.

El adoquinado de palastro batido afecta generalmente las for-

mas indicadas en la figura 1.*. La cara superior estd guarnecida
dealmohadillados con puata de diamante, que tienenladoble ven-
taja de dar duracién al palastro y hacer el adoguinado no des-
lizante. Los adoquines estan en contacto y se empotran en el
suelo por los bordes vueltos, y se les da una forma cuadrada 6
rectangular para facilitar la colocacién.

Después del paso del palastro por la prensa y cuando el ado-
quin esta todavia rojo, se le templa en un baiio de alquitran 6 de
aceite, 4 fin de protagerle contra la oxidacidén.

El espesor del palastro, las formas y dimensiones dadas al
adogquinado con el servicio qua ha de prestar. ‘

El tipo corriente, llamado oum. 1 {fig. 1.%), es un adoquin cua-
drado de 133 milimetros de lado, ds palastro de 4 milimetros y
pesando 1,440 kilogramos. Se han hecho de mayores dimensio-
nes, de mis espesor 6 mas delgados, y los hay también de for-
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mas hexagonales 1 octogonales. También hay semi-adoquines
(figura 2:2) y cuartos de adoquines de cada uno de los tipos prece:
dentes.

La colocacion es muy sencilla. Después de habsr socavado
el suelo hasta la profundidad requerida, se echa una]cspa de
10 4 12 centimetros de aliura, ya con escorias que pasan por la
malla de 2 centimetros, con nrena ¢ psquehos trozos de piedras,
ya con otros cualesquiera detritus de materiales reducidos 4
pequefios fragmentos; en ciertos casos puede ser suficiente el
suelo natural. Sobre esta capa apisonada se colocan los ado-
quines, casi juntos, y se les introduce 4 golpes de pisén hasta
que las caras superiores estén a nivel. :

7T

Fig. 8.»

Fig. 4."

Todas las combinaciones usadas en la colocacién de los
adoquines de arenisca 6 de cemento (en diagoval, con juntas
alternas, etc.) pueden adoptarse con los adoquines de palastro,
asociando éstos entre sf y valiéndose de los medios adoquines
y de los cuartos.

Si se teme que los materiales que forman la cape de funda-
cién son quebradizos, se puede interponer,entre el adoquin y la
capa, otra de 2 4 3 centimetros de un hormigén acido, con ob-
jeto de asegurar un mejor enlace entre los diversos elementos.

El adoquinado de que venimos hablando parece puede conve-
nir especialmente para los andenes de las estaciones y paralos
pasos donde la circulacién es muy intensa, para los locales in-
dustriales en los que se depositan materias, etc. Seria intere-
sante hacer un ensayo en una via muy frecuentada.
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Fig. 5.2 Fig. 6.*

El palastro de acero batido podria, por otra parte, aplizarse
también & la confeccién de bordillos de andén y losas.

La figura 4.2 representa una vista de conjunto con juntas in-
clinadas, cuys inclinacién es de sentido contrario sobre las ca-
ras vueltas del borde. En las figuras 5.* y 6.% con junta vertical
se ensamblan los bordes consecutivos con un enchufe simple
(figura 5.*) 6 doble (fig. 6.%)
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Draga para ries con banda espiral, sisteimna N. Jo-
mini.

M. Lidy, Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas, acaba della-
mar la atencién sobre un aparato de dragado muy original, que
presenta las ventajas de ser robusto, ocupar poco espacio y de
un funcionamiento muy econémico, que se pudo ver en la sec-
cién rusa de la Exposicion marftima internacional organizada
en Burdeos en 1907.

El aparato es, en realidad, una draga automotora que toma la
fuerza necesaria 4 la corriente de agua, y el objeto que se pro-
pone el inventor es conservar las canales, llevando & los bajos
fondos los depositos de los altos.

El 6rgano activo es una banda de acero de 0,12 metros de an-
chura préximamente, y de 0,08 metros 4 0,01 de espesor, arro-

llada en espiral (véase la figura). Los primeros tipos tenian
de un metro 4 1,50 de diametro; los mds recientes tienen 2,60
metros.

Figs. 1.2y 2.»

Esia banda de acero se sostiene por medio de brazos ensam-
blados 4 un arbol axial, y paletas unidas fijadas & los brazos y
los haces de uno de los costados de la banda, forman una rampa
continua, constituyendo el conjunto, por lo tanto, una especie de
cuerno helizoidal.

El arbol lleva en cada una de sus extremidades una semi-
junta cardan, que permite enlazar uno & continuacién de otro,
muchos elementos. Se puede asi realizar una espiral muy larga.

. Ss han construido dos tipos. Uno de ellos es un aparato fi»-
tante aplicable & los canales de pequeifia profundidad y que
puede transportarse de un punto 4 otro remoleédndolo.

El otro es un aparato mas pesado que el agua y que pusle
irabajar 4 cualquier profundidad, efectudndose su transporte
por medio de chalanas provistas de aparatos de elevacién.

Pueden montarse varios aparatos paralelamente y girar en
el mismo sentido ¢ sentido iverso.

Esta draga espiral puede trabajar en las condiciones las mas
variadas. En Tcherrobyl, con una corriente de 0,50 metros co-
menz6 el trabajo y con 0,04 metros de agua solamente, y pro-
dujo de 40 4 65 metros clibicos por hora. En el rio Prépet, en
arcilla compacta mezclada con turba, abri6 en dos dias un ca-
pal de 1,60 metros de profundidad. En Kopatchi, en cien horas,
una espiral de 69 metros establecié ura canal de 97 metros do
longitud, 38 metros de anchura y 1,30 metros de profundidad;
antes de los ensayos no tenia mas que 0,20 metros y 0,65 metros.

E] aparato es, al parecer, bastante potente para excavar en
terrenos bastante duros, arrastrar bloques de mas de 80 kilo~



