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ridad de aquel sefior, y por ser preci-
samente Ingeniero militar, circunstan-
cia que da aun mas valor al espiritu
de justicia que se reflejz en su arti-
culo.

Nada tiene de extrafio que, segtn
dice el articulista de El Liberal, los
sefiores Ministros de ]a Guerra y de
Fomento hayan acogido. converdade-
ra simpatia, la reclamacién de los In-
genieros militares, pues desde los ele-
vados cargos que aquellos sefiores
desempeflan, y con la multitud de
cuestiones importantes que les estan
encomendadas, solamentepueden ver-
las (porque el tiempo es limitado), de
una manera general y sin descender
a detalles. Pero precisamente por es-
to, es necesario que las personas que
cuentan con la autoridad debida a
sus meéritos y categoria en el Cuer-
po de Ingenieros de Caminos, ha-
gan ver claramente la situacién de
las cosas y los derechos que indis-
cutiblemente corresponden a este
cuerpo tan desatendido en la actuali-
dad como acreedor 4 lo contrario, y
tengan en cuenta que, como ya he di-
cho, hay una porcién de Ingenieros de
esta clase, con su carrera terminada
después de bastantes afios de asiduos
y dificiles estudios, que se hallan sin
ocupacion alguna, mientras en empre-
sag particulares hay muchos cargos
de nuestra profesion desempefiados
por personas que nada tienen que ver
con ella.

Si esto hacen los que pueden, ten-
dran la incondicional adhesién y una-
nime aplauso de todos los Ingenieros
de Caminos.

CAaRrLOS ALFONSO,
Ingeniero de Caminos,

30 de de Abril de 1893.

Ya compuesto y prento 4 entrar en prensa
este nimero, recibimos el articulo preinserto, lo
que nos obligb 4 modificar la composicidén y au-
meuntar Ja lectura, produciéndose el retraso en la
tirada, que habra de dispensarsenos en gracia de
la intencion.

PARTE OFICIAL.

D ——

MINISTERIO DE FOMENTO
REAL ORDEN

Ilmo. Sr.: El Presidente de la Junta
Consultiva de Caminos, Canales y Puertos
ha remitido & este Ministerio la siguiente
consulta, que la referida Corporacién ha
aprobado por unanimidad, 4 propuesta del
Vocal, Inspector general de primera clase,
D. Eduardo Saavedra:

«E] sorprendente desarrollo que todas
las industrias han alecanzado en la segun-
da mitad del espirante siglo, unido &
lag necesidades y exigencias de la mo-
derna civilizacién, han influido por mo-
do notable en la manera de ser de todos
los pueblos, y especialmente en el arte de
construir. Ocupa preferente lugar entre
aquellas industrias la del hierro, que con
los poderosos elementos que presta la ma-
quinaria moderna, permite colocar este
material en obra en cnalquiera de sus es-

- tados, colado, maleabled de acero, annan-

do lo mas esbelto y elegante de la forma
4 la robustez que parecia propiedad exclu-
siva de ]Jas construcciones ciclopeas. La

ciencia del Ingenicro, apreciando las faci-

lidades que para el transporte y montaje
ofrece dicho material, con las muy aten-
dibles condiciones de baratura vy rapidez
en la fabricacion, que también le acom -
paian, se ha apoderado de él dedicandole
hace cincuenta afios en otros paises y algo
menos en el nuestro, & la construccién,
eatre otras obras, de las necesarias para
atravesar extensas corrientes 6 salvar pro-
fundos abismos, sin que hayan sido moti-
vo de arredro la importancia de aquéllas,
ni la casi inconmensurable alturade éstos.

Ninguian problema ha quedado sin re-
solver, vencidas han sido cuantas difical-
tades se han presentado; y sobre esascons-
trucciones metalicas, que parecen haber
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oscarecido aquellos puentes y viaductos
que ain recuerdan en nuestra patria el
genio y poderic de otras civilizaciones que
pasaron v pueblos que desaparecieron, las
locomotoras cruzan con velocidades cre-
cientes cada dia, como creciente es tam-
bién cl peso de estas mismas maquinas y
los trenes que arrastran. No sucede esto,
sin embargo, sin menoscabo para la vida
de tales construcciones, que, aun calcula-
das con esmero y con la previsién de toda
clase de efectos, no pueden sustracrse &
la accion de los distintos agentes quc cons-
tantemente contribuyen & disminuir su
resistencia.

La ruina de algunas, aunque pocas, de
estas obras en Francia é [uglaterra, y do
tantas en los pueblos del otro lado del
Atlantico que han dado materia 4 un Inge-
nicro americano para formar hace dos
afios un voluminoso folleto, han desper-
tado en determinadus paises el deseo de
conocer ¢l estado de resistencia en que
tales obras se encontraban, y 8i con las
nuevas sobrecargas a que se las sujeta,
por el ya dicho aumento de peso de las
locomotoras, tendran las necesarias con-
diciones de resistencia para garsntizar,
en cuanto es posible, la debida seguridad
en los trenes. '

La situacién de los puentes metalicos,

desde el panto de vista de su resistencia, -

viene llamando la atencion de los Inge-
nieros de todos los paises, preguntandose
con cierta legitima inquietud, siloscons-
traidos hace treinta afios lo habian sido
con todo ol cuidado y esmero necesarios;
si después de tan largo plazo, con una con-
servacién tal vez no muy esmerada, acer-
candose al limite de su duracién que algu-
nos suponen ser de cuarenta a cincuenta
afios, y si con las nuevas sobrecargas &
que se los somete por el aumento de peso
de las locomotoras, tendran las necesarias
condiciones de resistencia que garanticen
en cuanto es posible la seguridad. Esta
cuestién debio tratarse en el ultimo con-
greso internacional de ferrocarriles cele-

brado en San Petersburgo, estandu encar-
gado de ella el logeniero conosultor del
Estado ruso Sr. Belelonbsky, pero por fal-
ta de tiempo no llegd a discutirse,

Manitiesta dicho [ngeniero, en el cues-
tionario presentado, que tal asunto esta a
la orden del dia porque el anmento de pe-
so del material movil exige apropiar las
construcciones metalicas 4 las mayores
sobrecargas, 6 admitir el aumento de los
cocticientes limites de rcsistencia adopta-
dos para la construccidn.

En Austria faé ya resuelta tal cuestion
por orden ministerial de 15 de Septiembre
de 4887, disponiéadose el reconocimiento
de todos los puentes existentes, el cual
di6 por resultado el refuerzo de los mismos
segun lo pedia la seguridad de la circala-
cion.

También en Rusia, al dictarse reglas
para la contruccién de puentes metalicos
con motivo del emnpleo de locomotoras pe-
sadas de cuatro ejes, so exigid en muchos
casos que se reforzaran los puentes exis-
tentes. ‘

La dltima circular del Ministerio de
Obras publicas de Francia, fecha 29 de
Agosto de 1891, ordena la comprobacién
de la resistencia de los puentes metalicos
do los ferrocarriles, prescribiendo que en
un plazo de cinco afios deberd rehacerse
el calculo de resistencia ‘en todos los
tramos existentes, para apreciar si los
csfuerzos soportados por el metal, bajo la
inflaencia de las nucvas sobrecargas, al-
canzan en algio punto un limite peligroso.

Las primeras y principales lineas cons-
truidas en Espafia fucron abiertas ala ex-
plotacién en los afios de 4853 al 6k, y
desde esa fecha ha ido en anmento el peso
de ias locomotoras, limitado entonces a
uras treinta toneladas que cargaban so-
bre tres ejes, en una distancia del prime-
ro al tercero d2 3¢50 wetros 4 380 metros,
al paso que hoy posee la Compaiiade
Madrid & Zaragoza y & Alicante méaquinas
con cuatre ejes de 47 toneladas y una dis-
tancia del primero al cnarto de 3‘80 me-
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tros, teniéndolas Jas del Norte de algo mas
de 48 toneladas.

Para tal aumento no parece qu: las
Compailias han atendido & otra cosa que
a la utilidad que reportaba para la trac-
cion, pero tal vez se ha descuidado averi-
guoar si los tramos metalicos construidos
para otras condiciones perinitirian el ser-
vicio sin peligro de la seguridad, ¢ se
creabi, por el contrario, nna situacién de
desacuerdo entre los datos que debieron
sarvir para el estudio de los proyectes de
puentes y los mayores csfuerzos 4 que so
van sometiendo con el aumento de peso
de las nucvas sobrecargas, situacién anor-
mal é icsegura que no<lebe prolongarse.

Sin entrar en an detallado y minucioso
examen de las ventajas é inconvenientes
de los pucntes metalicos y la mayor 6 me-
nor oportanidad de su empleo, no siem-
pre justificado, sabido es que la resistencia
del hierro, la multitud de formas 4 que se
presta, con la facilidad de los ensambla-
jes y empalmes para la ejecucion de gran-
des tramos, asi rectos como oblicnos,
unido & la anulacién ¢ disminucién de
empujes que evitan la construccién de es-
tribos de grande espesor, que se traduce
todo en definitiva por economia de tiem-
po y de dinero, son ventajas incontesta-
bles que hablan en favor de estas obras;
pero no es menos cierto que las dilatacio-
nes y coantracciones & que dan lugar las
variaciones de tcmperatura, las infloez-
cias magnéticas, la oxidacién que facilita
el medio generalmente cargado de hume-
dad en que se situan, los choques y vibra-
ciones ocasionados por el paso de los tre-
nes con la diferencia alternativa de fle-
chas 4 que da lugar la carga permanente
y'la accidental, vibraciones que fatigan
las diversas piezas, produciendo en los
roblones una accidn casi no interrumpida
de cortadura, son causas que constante-
mente trabajan en contra de la duracion
del material, sin que se les haya prestado
siempre la debida atencién; y la reclaman
hoy con mayor imperio por el anmento

va dicho en las sobrecargas accidentales
que, ocasionando mayores flechas, tam-
bién da lugar & las consiguientes vibra-
ciones mas extcnsas.

Ante tal estado de cosas, la Junta con-
sidera que ha llegado el caso de 1lamnar la
atencion del Gobierno sobre este asanto,
Y aconsejar que se proceda 4 un detenido
reconocimiento de la situacién v condicio-
nes de resistencia en que se hallan los
tramos metalicos de nuestras lineas de
ancho normal, y ha acordado proponerlo
a Ja Superioridad, indicando al propio
tiempo el procedimiento y regias quo 4 su
juicio pueden adoptarse para adquirir un
exacto conocimiento de las garantias de
segaridad que ofrecen hoy dichas obras.

No quiere decir por esto la Junta que
todos los puentes construidos carezcan de
las nccesarias, pues es may posible que
no pocos de las primeras épocas, cuando
los Ingenicros tenfan menos confianza en
el material, no se le estimsba en tanto, ni
los calculos de resistencia estaban tan
perfeccionados como hoy, tengan exceso
de resistencia; pero de todas maneras im-~
porta conocer el mal para aplicar el ne-
cesario remedio alli donde haga falta, si-
quiera sea éste costoso y en ocasiones di-
ficil; pues no debe olvidarse que el Estado
tiene 4 su cargo la inspeccién de los fe-
rrocarriles y el ineludible deber moral,
por lo menos, de dar todas las segurida-
des posibles a la circulacion.

Encomendado este servicio a los Inge-
nieros Jefes de las divisiones de ferroca-
friles, estos fancionarios podrian dispo-
ner, en primer lngsr, que se practicara
un detenido reconocimiento en todos los
detalles aparentes y ocultos de los tra-
mos metalicos existenies, midiendo la
seccion de las piezas, apreciadn el estado
de los ensamblajes, el de los roblones, de
la oxidacidn, pintura, etc., y hacer des-
pués un segundo trabajo técnico, con los
datos adquiridos, dibujando las obras y
desarrollandolos cdlculos ydiagramas con
arreglo a las sobrecargas y limites de re-
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sistencia que hoy se hallan generalmente
aceptados y en uso, Y verificando prucbas
en los casos en que lo crean conveniente,
sin perjuicio de cfectuarlas siempre que
por consccuencia del reconocimiento se
ejecuten trabajos de consolidacion 0 re-
fuerzo de los tramos metalicos.

Para la primera de las operaciones in-
dicadas, convendra valerse de operarios
que posean conocimientos practicos en el
irabajo del hierro, por haberlo forjado,
laminado, cnsamblado, montado en obra,
etc., y con los datos asi reunidos, los In-
genieros deberan practicar el segundo es-
tudio, cuyo resultado habréo de comani-
car a los concesionarios de las linezs para
que éstos expongan en plazo breve lo que
estimen oportano respecto de cada obra,
dando cuenta después 4 la Superioridad
de todo lo actuado, con su opinién y la
propuesta de lo que deba hacerse en cada
caso.

para el mejor cumplimient del espe-
cial encargo que sc da 4 los ngenieros Je-
fes de las divisiones, las Compaiiias auxi-
liaran y coadyuvaran al objeto por su par-
te, suministrando cuantos datos y noti-
ciag posean, asi como los medios auxilia-
res nezesarios.

Sin fijar un orden determinado para la
practica de los reconocimientos y calcu-
los, parece, sin embargo, que convendra
dar principio por los tramos metalicos
mas antiguos, espoecialmente por aquellos
respecto de los cuales, por el conocimien-
to que del estado de las lineas deben te-
ner las Divisiones de ferrocarriles, se
abrigue algana dada acerca de las condi-
ciones de seguridad.

De cuantose ha expuesto se deduce 16-
gicamente, que si se atiende a la seguridad
de los tramos metalicos ya constraidos,
no es menos preciso proponer los medios
conducentes 4 evitar, en la medida posi-
ble, que en los nuevos que hayan de eje-
cutarse se caiga en iguales inconve-
nientes.

Preciso es reconocer gque no siempre

se ha acndido con la debida discrecién al
empleo de tramos metalicos, establecién -
doios en puntos en que no lo jastifican ai
las condiciones de sitaacién ni la falta de
materiales apropiados para otro género
de construcciones, y convendria que para
lo sucesivo se limitase su adopcién, exi-
giendo siempre gque cn el proyectoy en
los informes de los funcionarios de la Ad-
ministracion se expongan las razones que
motiven el emplco de los tramos metali-
cos, teniendo en cuenta las condiciones de
desagiie; la calidad y abundancia de los
materiales disponibles y sz mayor 6 me-
por facilidad para el transporte; el coste
de cimientos, etc.; y en caso de 1esultar
justificada la propuesta de la obra meta-
lica, proyectada en condiciotes que per-
mitan inspeccionar facilmente todas sus
partes, recmplazar las piezas rotasé ave-
riadas, reforzar las que lleguen aestimar-
ge débiles y reponer la pintura en todas.
Determinado el sistema y composicidn
de los tramos, el punto de partida para
establecer los calculos de las dimensio-
nes es la sobrecarga accidental que haya

- deimponersecomo limite masdesfavorable

dentro de las previsiones de la prudencia.
Los sobiernos de Austria y de Francia han
fijado reglas invariables, por las cnales se
deben suponer determinadas cargas, uni-
formemente repartidas segiin sean las lu-
ces de los tramos, y distintas si se trata
del calculo de las cabezas de las vigas
principales 6 de las aspas 6 diagonales.

La Junta entiende quetalesminuciosi-
dades administrativas invaden ol campo
cientifico, privativo de la competencia
técnica del Logsniero, y que son mas pro-
pias de un Manual que de una circular de
caracter preceptivo. Los autores de los
proyectos deben tener libertad de adoptar
en cada caso, segdn. la probable aplica-
cién de su obra, aquellas cargas que de-

. baa suponerse como mas desfavorables

para el calculo de las diversas piezas, de-
mostrando la suficiencia de sus hipétesis.
Por eso la Junta no propone reglas inva-
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riables, ni para transformar en carga uni-
fortemente repartida la extendida des-
igualmente en todo 6 parte de un tramo,
ni para componer un tren tipo que deba
lomarse como primer elemento de calca-
lo. Esto no obstante, no hay inconve-
niente en que para los casos ordinarios
los Ingenieros acepten sin discusién lo
dispuesto por las Administraciones ex-
tranjeras, cuyas disposiciones estan ba-
sadas en los resultados de upa experien-
cia prolongada y una prevision plausible.

La reciente instraccion francesa orde-
Da que como base de calculo se adopte la
carga accidental correspondientea untren
compuesto de dos locomotoras de cuatro
ejes, con la separacion entre éstos de 420
metros y la carga de 14 toneladas en cada
uno; dos ténders con dos ejes de 42 tone-
ladas por eje, y vagones de dos ejes con
ocho toneladas sobre cada uno; tipo que
la Junta estima perfectamente admisible,
aanqae resulta de un peso algo excesivo
en relacién con el del material ‘hasta aho-
ra adquirido por las Compaiiias espafio-
las; pero teniendo en cuenta la tendencia
2l anmento de peso que de dia en dia, co-
mo se ha dicho, se va dando 4 las locomo-
ras, es recomendable su adopcion como
carga accidental para el calcalo de los tra-
mos metalicos; y la Junta entiende que no
fuera inoportano al lado de la tolerancia
que propone, dictar la terminante pres-
cripeion de que no se permitira la circu -
lacién de locomotoras de mayor peso que
el que hubiese servido para los calculos,
sin autorizacidn especial,

Confirmacién de los calculos Yy garan-
tia de las condiciones de los materialos y
baena ejecucion de las obras son las prae-
has que no pueden menos de estar sujetas
a reglamentacién oficial.

La circalar del Gobierno de Viena pre-
viene que el tren de prueba se componga
de una, dos 6 tres locomotoras de las mas
pesadas y el numero de unidades necesa-
rio, segiin la luz del tramo, para produ-
¢ir, en cuanto es posible, los mismos mo-

mentos de flexidn que las cargas por wni-
dad de longitad prescritas para hacer los
calcalos,

Lo prevenido en Francia, antes de la
ultima circular, era que el tren de prueba
se formase con una locomotora que con
un ténder pesase 72 toneladas, més el
numero de vagones necesario, de 45 tone-
ladas cada uno. Se observé que ¢l tren de
prueba, & partir de luces de 16 metros,
producia efectos inferiores a los calcula-
dos con la sobrecarga reglamentaria, he-
cho que fué confirmado al verificarse en
1886 las procbas de los tramos de los
puentes de Culsac sobre el Cordoiia, se-
gun resulta de la Memoria pablicada por
el Ingeniero Jefe Mr. Preaudeau, en la
que proponia la modificacién en dicho
tren normal, componiéndolo con dos ma-
quinas de las mas pesadis y el numaro
conveniente de vagones. La nueva circu-
lar francesa, de acuerdo con estas obser-
vaciones, y modificando lo anteriormente
establecido, ordena que el tren de prueba
se componga de dos maquinas y el niime-
ro de vagones cargados necesario para
que se aproxime el peso de estos elemen-
tos, en cuanto sea posible, 4 los del tren
tipo adoptado para los calculos; regla que
parece la mas acertada de todas.

Excusado es indicar que, una vez veri-
ficadas las pruebas, deben los Inogenieros
encargados de la inspeccién practicar un
detenido reconocimiento de todas ias par-
tes del tramo metilico, y extender la co -
rrespondiente acta, acompaiandola de los
datos y diagramas del proyecto y los co-
rrespondientes 4 los resultados obtenidos.

Respecto 4 los limites que convenga
adoptar para ei trabajo del metal en las
diversas p'ezas gue componen un puentr,
Lia dominado hasta ahora un criterio es
trecho y absoluato que, si bien ha produ -
cido muchas veces un exceso de resisten-
cia (provechosa es verdad para el aumen-
to de fuerzas cuya necesidad hoy sc deja
sentir, pero contrario al espirita de pru-
dente economia que debo regir los pro-
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yoectos de Obras piblicas), ba sido, sin
embargo, insuficiente para garantizar la
seguridad de ciertos elementos de induda-
ble importancia. A medida que los puen-
tes tienen vanos mas reducidos, 1a propor-
cién de la carga accidental 4 la permanen-
te se hace mayor, y mas sensible por con-
siguicnte el electo dinpamico producido por
el paso de los trenes; Yy mucho mas cuan-
do se trata de las piezas quecomponea
el suelo, no sélo sujetas & notables trepi-
daciones, sino expuestas a choques vio-
lentos directos en caso de accidentes des-
graciados.

Los estudios experimentales de que
han sido objcto en estos ultimos tiempos
los hierros y los aceros han conduncido &
tener mayor conflanza que antes en el
empleo de cstos materiales, pero al mis-
mo tiempo haun hecho ver que tienen gran
influencia los métodos de fabricacién en
la calidad del metal, tanto por lo que ha-
ce 4 la resistcnein, como a la homogenei-
dad, y que no hay guia segura para la
aplicacién si no se ensayan muestras en
nimero saoficiente para darse cuenta de
lag condiciones particulares de cada puen-
te. La Junta, repitiendo lo que ha opina-
do mas de nna vez, insiste en que la ga-
rantia de solidez en los puentes de hierro
no se puede encontrar debidamente si no
se establece un laboratorio de ensayos
que, a ejemplo de lo que sucede en Fran-
cia, convendria montar en la EBscuela de
Ingenieros de Caminos.

Mas ep tanto que DO 8@ instalo fan
importante servicio, los Ingenieros habran
de admitir en sus calcnlos cifras pruden-
ciales que correspondan a las que mas co-
munment® convienen & los materialesusa-
dos en esta clase de obras, Esto mismo es
necesario para redactar los proycctos ca-
ya ejecucién se ha de confiar @ un cons8-

tructor desconocido mientras subsista el

actual sistema de contratacion de servi-
cios publicos. Para estos casos, lJa Junta
estima que, 8i no se puede pasar de un
esfuerzo de 65 kilogramos por milimetro

cuadrado en puentes de menos de 30 me-
tros de luz, es admisible que ese guaris-
mo llegne a4 9 kilogramos cuando las vi-
gas excedan de 150 metros; en can.bio las
vignetas y demas piczas de suelo no de-
ben ser calculadas sino con coeficiente
de 55 kilogramos. Esto para el hierro
dulce, forjado 0 pudelado, que cuando se
adopte el accro, los limites para las vigas
principales pueden variar entre 9 y 42
kilogramos, segin los casos. En las barras
do celosia 6 do triangulacion, en las coa-
les los esfuerzos de tension 6 compresion
directa pueden cambiar alternativamente
de direccién, los coeficientes se deben dis-
minuir en up tercio; y & losroblones, sean
de hierro 6 de acero, no se ies habrd de
saponer una resistencia 4 la tronchadura
suporior a 3 kilogramos por milimetro
cuadrado. No obstante todo lo dicho, los
autores de los proyectos podran poner los
gnarismos (uo 8a pericia técnica les acon-
soje, siempre que razonen suficientemeu-
te su adopeion.

En vista de cuanto se ha expuesto, la
Junta, unanime y conforme con el dicta-
men de la Seccidén tercera, acordé consul-
tar a la Superioridad la adopeion de las
siguientes reglas para el reconocimiento
de los tramos metalicos constroidos en
pucstras lineas de ferrocarril, pruebas
de los que se establezcan noevamente y
redaccion de los proyectos en lo por-'
venir: ' |

1.* Los Ingenieros Jefes de las Divi-
siones do ferrocarriles procederan 4 re-
conocer y estudiar el estado de todos Jos
puentes metéalicos existentes en las lineas
de sus demarcaciones respectivasy con
arreglo 4 las indicaciones que van ex:
puestas en el cuerpo de cste dictamen. .

2.8 Losconcesionarios facilitarancuan-
tos datos y noticias puedan suministrar y

los medios auxiliares que sean neccsarios,
y concurriran, si lo’ desean, 4 las opera-
ciones del reconocimicnto,

3.2 Estas operaciones principiaran por
los tramos metélicos mas antiguos 6 por
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aquellos cuyo estado inspire menos con-
fianza,

4.* Los Ingenieros Jefes de las Divisio-
nes dardn cuenta de los resultados 4 las
Compafiias, 4 fin de que éstas propongan
en su caso los medios de reforzar y repa-
var la ebra 6 limitar el peso y composi-
¢idn de los trenes que puedan circular por
clla, informando sobre todo & la Superio-
ridad al poner en su conocimiento lo ac-
toado.

5. En todo nuevo proyecto se expon-
dran las causas que justifiquen el empleo
de tramos metalicos, apreciando las con-
diciones de desagtie y Jocalidad, mayor 6
menor facilidad de emyplear otra clase de
constraceién, etc, cuidando muy parti-
cularmente los Ingenieros que lo infor-
mon de examinar esta cuestién con todo
deternimiento, y de que en la disposicidén
que se adopte sea facil el reconocimiento,
reparacién y cambio de piezas y pin-
tado. I

6.* Para los cdlculos se supondri como
carga accidental la equivalente al tren de
peso mayor y mas desfavorablemente dis-
tribuido que haya ce pasar por la obra, y
cuando no se presuma nada de extraordi-
nario, en las lineas de via normal, se po-
drd adoptar el tipo propuesto en este dic-
tamen.

7.2 Se podran adoptar los limites de
resistencia sefalados en el mismo, cuan-
do los Ingenieros no posean datos ¢ indi-
caciones suficientes para proponer otros
mayores ¢ menores.

8. Antes de emplear el material me-
talico en los puentes que se construyan
en lo sucesivo, deberan ensayarse las
muestras correspondientes en el Labora-
" torio, que al efecto se habra de establecer
en la Escuela especial de Ingenieros de
Caminos.

9.* Las pruebas de los tramos se veri-
ficaran con un tren compuesto de la mis-
ma manera que el tren tipo que haya ser-
vido de hipdtesis para los calculos, 6 en
caso de haber dificultades practicas para

ello, con otro que produzca iguales efec-
tos.

10, Terminadas las pruebas, practica-
ran los Iogenieros un detenido reconoci-
miento de toda la obra.

A1, Los concesionarios sumiaistraran
los aparatos y material necesarios para
verificar las pruebas y medir las flechas.

12. Los Ingenieros Jefes de las divi-
siones redactaran el acta correspondien-
te, y uniendo 4 ella los datos y diagramas
del proyecto y los correspondientes 4 los
resultados obtenidos en las pruebas, los
remitiran 4 la Superioridad. En el acta de-
clararan expresamente si la obra i obras
de que se trata pueden abrirse & la explo-
tacién.

43. No se autorizari la circulacién de
locomotoras de mayor peso quo el fijado
en la regla 6.2, sin una orden especial de
la Superioridad.

1% Sila Soperioridad estima conve-
niente aceptar la presente propaesta, con -
vendra dar traslado integro del dictamen
4 los Ingenieros Jefes de las divisiones de
ferrocarriles y a los concesionarios de las
lineas.»

Y habiéndose conformado con la pre-
cedénte consalta, S. M. el Rey (Q. D. G.),
y en su nombre la Reina Regente del Rei-
no, se ha servido resolver ¢como en la mis-
ma se propose; disponiendo ademas se
manifieste 4 la Junta consultiva de Cami-
nos, Canales y Puertos, el agrado con que
S. M. ha visto la relevante prueba de celo
é intorés en pro del buen servicio publico,
dada por la citada Corporacién al formu-
lar espontdneamente la consulta prein-
serta.

De Real orden lo comunico 4 V. I. pa-
ra su conocimiento y efectos procedentes,
Dios gnarde 4 V. [, muchos afios. Madrid
23 de Abril de 4893.—Moret.—Sr. Direc-
tor general de Obras piblicas,



