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. 43. Antes del otorgamiento de la egeritura &
que se refiers la base anterior consignara el adju-
dicatario, como flanza deflnitiva, en metalico ¢
en efectos de 1a Daanda publica, a los tipos asig-
nados por las disposiciones vigentes, el 5 por 100
del importe dela obra ‘fijado en 1a proposicion, 6
modificado por el Ministerio con la aceptacién del
concursante. L :

14, Sitranscurriese el plazssefialado sin haberse
depositado la flanza ¥ sin haberse otorgado la es-
critura, se entendera que el concursante renuncia &
la adjudicacidn, perdiendo la fianza provisional,
quedando la Administracién en ltbertad ‘de hacer
nueva adjudicacl de anular el concurso. El pro-

gadoal

Egstas certificaciones

. 6nd
%e%t% correspondiente quedard de propiedad del
stado.

1S.  Firmada la escritura se devolvera 4 los demas
concursantes los respectivos proyectos y las flanzas
que'les correspondan, considerdndose el adjudicata-
rio como contratista de las obras para todos los
efoctos legales.

18. El contratista dara principlo 4 las obras
dentro de un plaze maximo de un mes, contado desde
Js fecha de la escritura, deblendo comunicar & 1a
Administracién la facha precisa en que ha de comen-
zar 108 trabajos para la debida inspeccloén.

17. "Las obras se ejecutaran con arregio al pro=-
yecto presehtado y 4 las modlficaciones que acuerde
2] Ministerio y acepte el concursante antes de la
adjudicacion. El Ministerio dictara disposiciones
especiales para la 1nspeccion de las obras.

48. Lascuestiones que 8e susciten por 1a gjecuciéon | .

. de alguna obra, en el caso de que disfraten de pa- | ¥y
tentes los sistemas de comstrueciés que en ells se
empleen, seran de cuenta y riesgo del contratista,
no admitiendo la Administracién responsabilidad
alguna por tal concepto. :

19.

loraciones mensualas,
justificada, 4 juicio de
obras.

24. Blplazodeejecucl

ciénimpornga ¥ acepte e
adjudlicacion defiaitiva,

adem34s de estas bases y

cién espafidia para los ¢
cidn general del Bstado,

egpaficla y estaran sujeta

cha del comienzo ds laso
22, Larecepciéunprovis
cion definitiva s» ajustar

durante la sjecucién de las obras gerdn de exclusiva
rasponsabilidad del coptratista,
cumplimiento de lo dispuesto en lag leyesy
disposiciones vigentes sob .
20. Se abonara al cootratista, mediante certifi-
caciones mensuales, el tmporte de la obra que vaya
ejecutando, aplicdndose para obteaner lag vaioracio-
nus relativas A aquéllas les precios de log cuadros
correspondlentes del presupuesto, gegtn las medi-
cionmes direcias gue han de practicarse al efacto.
i ae haran efectivas en moneia

34 los impuestos estable-
cidos. pudiendo el Ingenierp encargado dejar de
certificar hasta el 20 por 10) del importe de las va-
cuando haya para ello causa
la Iospeceidn facultiva delas

6n de Jag obras gerd el mara
cado en el proyectoaprobado 6 el
| adjudicatario antes de la
y contado & partir de la fa-
bras. )

ional,liquidacion y racep-
4n & lo dispuesto sobre et
articularen slpliegode condiciones generales para
Ia contratacidn de obras pyblicas de 13 de Marzo
de 1903, que se aplicara i la €] gcucion de 118 obras,
i de lag condiciones faculta-

tivas. El plazo de garantia sera deun-ano, y durante
sste plazo la conservacion y4_reparac16n delas obras
serdn de cuenta del contratista . .
93. Lascuostionesque surjan entreel contratista
la Administracion seranresuellas en.los términos
y por los orocedimientos que flja la vigeute legisla-
ontratos de la Adminisira-
renunciando el fuero de su
- nacionalidad ios concursantes extranjeros.—(Gaceta
Log accidentes del trabaio que puedan ocurrir | de 44 de Septiembre de 1908.)

ra la materia,

ADJUDICACIONES DE OBRAS

el que gqueda obli-

Subastas celebradas en la Direccion general
de Obrag pablicas.

Dia 19 DR SEPTIRMBRE DE 1928

Alicante.—Cynstruccion de la carretera de la
de Novelda 4 Torrevieja 4 la de Orihuela 4 la de To-
rrevieja a Baleitas.~Presupuesta, 95.569,90 nesetas.
Postores: D, Jaime Canto Martinez, ©4.950.—D. Salva-
dor Serra, 95.569,80. —D. Antounio Alenda Valero,
26 000.-D. Manusel Tar{n Botella, 92.900.—D. Juan Arn-
tonto Ruipérez Melgarejo, 87 399.—D Auntopio Soler
Rodriguez, 86.500.—D. Peiro Pourtau Miralles, 78 056

pesetas, 4 quien se adjudicod provisionaimente.

Granoda.—Construccion delas ohras que faltan
ejecutar en el trozo {.°de la carretera del puente
sobre ol rio Guadalfeo,en Orgiva,d Vélez Benandalla.
presupuesto, 204 943.80 pesetas.—Unico postor, don
Rafasl Bstramera Marquesz, & quien se adjudico pro-
visionalmente en 473000 pesetas.

Meruel.~Construceién del trozo 1.° dela carre-
tera de Torrevelilia & Maella.—Presupuesfo, pese-
tag 208.004,68 pesetas.—pPostores —D. José Valiente,
180.988.—D. Ramén Gias, 187.304.-D. Manuel Tarin
B)tella, 183.000.—D. Natalio Arangiiena, 493.286,80.—
D. Antonio Bardén Bernard,186.969 pesstas, & quien
se aajudicé provisiopalmente.

quela Administra-

El Notario que actud en estas subistas eg D. Ra-
fael Martinez Nacarino (Marqués de Cubas, 3).

DISPOSICIONES OFICIALES

MINISTERIO DE FOMENTO
. ’ REAL ORDEN

Tlmo. Sr.: Vista la Memoria que acerca de las pruebas practicadas
on lineas férreas proximas 4 Viena con el freno automatico de vacio
para trenes de mercancias han redactado los Ingenieros de Caminos
D. Antonio Faquineto y D. Ramén Peragalo, designados por este Mi-
nisterio para asistir en su representacion & dichas pruebas, verificadas
on los dias 24, 25 y 26 del mes de Junio del corriente ano: ,

QConsiderando que, tanto los resultados que se consignan en dicha
Memoria respecto & las pruebas dltimamente verificadas como los an-
tecedentes relativos 4 esta cuestion que en la misma se exponern, deben
ger conocidos por todas las Empresas ferroviarias espafiolas de alguna
importancia, puesto que en su gran mayoria han adoptado el freno au-
tomatico de vacio para los trenes de viajeros, y pudiera ser de mucha
atilidad la aplicacién del mismo sistema de frenos 4 los trenes de
mercancias en algunas lineas;

S. M. ol Rey (Q. D. G.). ha tenido & bien disponer que se inserte en

la Gaceta de Madrid 1a Momoria relativa & las pruebas ejecutadas en
Austria c¢on el freno de vacio en el mes de Junio @ltimo, pé.ra cono-
cimiento de las Compafiias de ferrocarriles espafiolas y de las perso-
nas &4 quienes pueda interesar, '

Dios guarde & V. S. muchos afios. Madrid 13 de Septiembre de 1908,
Andrade. ’

Memoria acerca de los ensayos practicados con el freno antoma-
tico de vacio para trenes de mercanciasen las lineas austria.

cas de Absdorf-Hippersdorf y Tulln-Ziersdorf los dias 24, 25
y 26 de Junic dltimo. )

Antecedentes,—La:adopecién del freno de vacio para los ferroca-
rriles austriacos tuvo su origen en el resultado de unas pruebas com-
parativas que se efectuaron entre;este sistema de freno y el Westing-
house los dias 16 y 17 de Febrero de 1832. Este freno primitivo de va-

clo no era automéatico. Mas adelante, el Ministerio de Ferrocarriles de ¥

Austria reconocio la conveniencia de introdusir la condicitn de auto-
maticidad en los frenos en vista de las velocidades cada dia crecien-
tes de los trenes que circulaban por su_red; pero antes de decidir de
an modo definitivo el tipo de freno mas conveniente, dadas las condi-
ciones peculiares del trazado de los ferrocarriles del Estado, determi-
n6 efectuar pruebas comparativas sobre la linea del Arlberg entre
frenos automaticos de diferentes tipos. Estas pruebas se efectnaron
los dias 26 al 30 de Marzo de 1901 con tres trenes compuestos de 30 co-
ches y 2 furgones cada 'uno, y provistos: el primero, de un freno Schla-
for, con oilindros de simple efecto; el gegundo, del freno de vacio au-
tomatico, con valvulas de seccién rapida del sistema de la Sociedad

Vacuum Brake Company Limited, y el tercero, del freno de doble ac-
cion sistema Westinghouse. '

Como consecuencia de estos ensayos, dedujo el Ministerio austria-
co que el freno He vacio convenia en alto grado, y preferentemente &
los demas sistemas en las lineas dificiles que ofrecieran largas y fuer-
tes pendientes y numerosas curvas de pequefio radio, por la buena re-
gulacion que ofrecia de la velocidad, por su facilidad de maniobra, y,
finalmente, por su seguridad en el funcionamiento. En vista de ello,
el Gobierno austriaco adoptd para su red ol sistema de freno de vacio
automatico.

Posteriormente aparecié planteada en Europa la cuestién del fre-
nado antomasico de los trenes de mercancias, y este asunto, que no
habia sido objeto de estudio durante largo tiempo, ha adquirido rapi-
damente la mayor importancis. Reconociéndolo asila Asociacion de
la Administracion de los ferrocarriles alemanes, nombré en 1904 un
Subcomité especial para ol estudio detenido de esta cuestién, forman-
do parte de é1 delegados de varias Naciones de Europa, las que han
prestado su concurso con el interés que acredita el haberse efectuado
ou ella ya prusbas muy importantes con distintos sistemas ds frenos.

El Ministerio Imperial Real de los ferrocarriles de Austria,
como miembro del Subcomité citads, se encargd de examinar si el
freno automatico de vacio a.dopta.do para sus lineas era aplicable & los

‘trenes largos de mercancias. A este fin se hicieron los primeros ensa-
yos & principios del afio 1903, empleando un tren de viajeras cormpues-
to de 60 coches de dos ejes,

sontinuando el estudio en la primavera
de 196 con un tren compuesto de 70 coches del Metropolitano de
Viena. Bl resultado que dieron estos ensayos indujo & introducir va-
rias modificaciones en la construccién del freno, convirtiéndolo en el
que hoy se designa bajo el norabre de Freno de vacio automdtico para
trenes de mercancias, y del cual daremos més adelante una ligera idea.

Tas pruebas gue con &l se efectuaron en un tren de 70 coches fueron

extraordinariamente favorables; pero el Ministerio de Ferrocarriles,
considerando que los experimentos hechos con un tren largo de viaje-
ros quizé no debieran ser aplicables 4 un tren largo de mercancias, se
decidi6 & instalar el freno en vagones de hulla (serie X, de un tone-
1aje de 20 toneladas), y & efectuar ensayos con este verdadero tren de
mercencias, conforme al programa que s redactd al efecto por el Sub-
comité en Mayo de 1906.

Dos series de pruebas se llevaron 4 cabo con estos tremes: la pri-
mera, en Septiembre y Octubra de 1906, y la segunda, en Mayo de
1907, quedando en ellas satisfechos 13 puntos de los 17 que compren
dia el programa formulado. Las cuitro cuestiones que atn quedabsn
por resolver eran las siguientes:

1.* (2.° punto del programa). El tren debe tener una longitud que
aleance hasta 150 ejes. Su peso, & excepcion de la locomotora y del
ténder, debe ser aproximadarente de 1.100 toneladas. Lios ensayos se
baran con trenes completamente vaclos.

2.,* (7.° punto del programa). Los enfrenamientos se haran & velo-
cidades de 10, 20, 3) y 45 kildmetros por hora,

v en los-trenes cortos
se alcanzazh la de 60 kilémetros por hora.



532 °

-

RRYIi TA D& OBRAS PUSLICAS

3.% (11.° punto del programa). Se estudiars experimentalmente el
funcionamiento del freno, actuando junto con el existente para trenes
de viajeros. Se prestara especial atencién & la dieposicién de los tu-
bos de enchufe en las diferentes series de vagones:+

42 (14.° punto del programa). Los ensayos, & ser posible, deben
hacerse también con trenes que comprendan 200 ejes.

Estos cuatro puntos constituyen el programa de los ensayos que 8e
han realizado los dias 24,25 y 26 de Junio dltimo y que motivan la
presenta reseiia.

FRENO RMPLEADO EN LOS ENSAY0S.~—El freno smpieado en estas
pruebas, 1o mismo que en las antericres, ha sido el llamado freno de
vacio automéatico de accién rapida para trenes de mercancias (patente
Hardy Hermanos), que, como se ba dicho antes, tuvo su origen en
1506. Sus caracteres esenciales son los siguientes: :

1.° El freno de la locomotora por una parte, y el del tren y ténder
por otra, fancionan independientemente el uno del otro, teniendo al
ofecto dos suberias y dos eyectores distintos. Existe entre ellos, no
obstants 1 relacién de quedar aplicado el freno de la maquina cuando
la palanca del eyector correspondiente al freno del tren y ténder, lla-
mado eyector combinado, se halla en la posicion correspondiente 4 un
frenado rapido.

2.° El ténder y Jos vagones llevan los cilindros de freno enlazados
4 la tuberia general y & unas valvulas de accién rapida que determina
ol acceso directo del aire exterior & los oilindros en los casos de freno
urgente; y )

3° TEplazada & la toberia del ultimo coche, existe una valvula
lamada amovible, dispuesta y calculada en tal forma que se produce
suabertura en el momento en que todas las valvulas de aceion rapida
se han cerrado (después de producir su efecto). La abertura de la val-
vula amovible determina en este momento una segunda accion rapida,
que se propaga desde la cola hacia la cabeza del tren.

Con estas disposiciones, que son las que diferencian fundamental-
mente el nuevo freno del antiguo, se consiguen numerosas ventajas,
entre las que merece citarse en primer término la de que el maqui-
pista puede comprobar el buen funcionamiento del freno sin el auxi-
lio de ningun otro agente, lo que tiene gran importancia en los treres
muy largos. Con este objeto basta colocar la palanca del eyector com-
binado en la posicidn correspondients & un frenado al maximum y
volverla inmediatamente & la posicién de aflojar los frenos. La aguja
del vactinmetro desciende primeramente al cero ¥ vuelve 4 subir en
seguida hasta 30 centimetros préximamente, para volver & cero cuan-
do el frenado rapido de retroceso alcanza 4 la locomotora. Esta segan-
da vuelta de la aguja al cero no se produciria evidentemente si 1a tu-
beria estuviese obstruida, lo cual constituye una prueba para el ma-
quinista de que el freno funciona bien. a

Tn los frenados nrgentes, la palanca del eyector combinado obra
gobre el eyector de la locomotora, poniendo en accién su freno al mis=
mo tiempo que el del tren. Como hemos dicho antes, tolas las valva-

las de accidn rapida entran entonces en funcion; pero se cierran antes
que las zapatas de los frenos queden apretadas del todo, lo que origi-
1o el restablecimiento de un cierto grado de vacio en la tuberia, cuya
intensidad depende del numero de vagones frenados, que produce el
efecto inmediato de dejar las valvulas de accién répida en estado de
funcionar nuevamente. En este momento es en el que so abre la val-
vala amovible del tltimo coche, gracias & su ingeniosa disposicién, ¥
se produce en consecuencia el segundo frenado en sentido de cola & ca-
beza, el que, combinado con la aceién del eyector que ha quedado
abierto y que actia de oabeza & cola, determina el frenado definitivo.

En los frenados moderados, la palanca del eyector combinado, lle-
vada con lentitad & la posicién correspondiente & los vagones frena-
dos, hace que 88 destruya o1 vavio con mayor & menor rapidez, segan
1a posici6n que se dé & dicha palanca, dando con ello una energia ma-
yor 6 menor al enfriamiento. El freno de 1a méaquina queda en reserva. .

Segiin se desprende de lo expuesto, con el freno que nos ocupa se
consigue obtener, si no la simnltaneidad completa en el funciona-
miento de todos los cilindros de freno del trer, por lo menos an orden
en el frenado de los vagones distinto del que tenia lugar con el freno
primitivo, pues con el ensayado se han conzeguido los resultados si-
guieutes en trenes de 75 unidades:

1.° Todos los vagones con freno orden del fremado, 1, 75, 60, 45,
30, 15.

2. La mitad de los vagones con freno-orden, 1, 75, 15, 45, 60, 80.
8.° La quinta parte de los vagones con freno-arden, 1, 15, 45, 75,

+

20,'60.

 Peso en toneladas..... et eieeee e feeerrieaeaeens

Se comprende desde luego la gran impolrtancia que entraiian estas
alteraciones del orden del frenado respecto al correlativo de los vago-
nes, toda vez que con ellas se evita que los vekiculos que ocupan la
cabeza resulten frenados mucho antes que los de cola, y, por tanto,
los inconvenientes que esto reporta en los frenados rapides ‘del an-
tiguo sistema de frenos, en los cuales se producen, como es sabido,
enérgicas y peligrosas compresiones en el material y choques violen-
tos hacia adelante en todos los cuerpos méviles del tren.

DISPOSICION DE LOS TRENES DE PRUEBA.—Para hacer las debidas
observaciones, los trenes de prueba llevaban, 4 distancias préxima-
mente iguales, unos coches destinados 4 los operadores 6 invitados,
provistos de un teléfono y un indicador de vacio, en comunicacién
con la tuberia general del freno. La locomotora tenia también su te-
16fono. Todos los teléfonos se hallaban enlazados & un conductor eléc-
trico, empalmado entre los vagones por medio de contactos. Uno de
16s coches de observacién llevaba instalados ademés los aparatos si-
guientes: . ' '

1.° TUn taquimetro (sistema Hausskalter). _

2.° Unaparato destinado & medir el espacio recorrido daurante el
frenado. , ’ ‘ ’

39 Mres indicadares d6 vasio, & saber: uno para la tuberia gene-
ral, otro para la cimara superior del cilindro y otro para la chmara
inferior del mismo. ’ i ' :

4.° Un aparato registrador de los diagramas de presién sobre los
émbolos y de la rapidez de propagacion del frenado.

En este coche de observacién, el freno sélo actuaba sobre uno de
sus ejes, pues el otro servia de motor al taguimetro y al aparato de
medicién de recorridos. )

El aparato registrador iba provisto de una bande de papel que
desarrollaba con una velocidad uniforme, y sobre ella se consignaban
las indicaciones siguientes:

1.* El vacio en la tuberia principal.

9.2 Tl tiempo medido en cuartos de segundo. '

3.* Elmomento de aplicacién del fremo por el eyector de la m&-
quira. : ' )

42 La presién en la camara inferior del cilindro.

Fl aparato registrador entraba en fancién por medio de una co-
rriente eléctrica, cuyo circuito se cerraba en virtud de un contacto
establecido en el eyector combinado. ‘

Todos estos detalles, relativos al freno y & los aparatos de observa-
cién, fueron minuciosamente explicados durante el dia 24 de Junio 4
los invitados's las pruebas, teniendo 4 la vista ek tren, que se hallaba
preparado pars los ensayos que habian de realizarse al dia siguiente.

PRUEEAS EFSCTUADAS 00N EL FRENO EL pia 25 DE Juxio DE 1908
EN LA LiNgA DE ABSDORF-HI PPERSDORF-HADERSDORF.—En dicho
dia salié de la estaciéon de Absdorf Hippersdorf, &4 las nueve horas
quince minutos, un tren de pruebas de 100 unidades, remolcado por
vna miquina de la serie 18.097, euyo peso era de 66,5 toneladas, y la
foerza de su freno de 27,66 toneladas, con su ténder de la serie 76,304,
de 86,5 toneladas de peso, con una fuerza de 16,88 tomeladas en su
freno. ) t

La composicién del tren tué la siguiente: . )

Los vehiculos 1, 18, 51,83 y 100 eran coches de observacién con
freno, destinados al personal invitado 4 las pruebas, conteniendo el
4ltimo el aparato regulador ya mencionado. Los demas vehicalos eran
vagones vacios.

Los colocados en los lugares
freno y valvula de accién répida.

Tos colocados en los lugares numeros 1 al 12, 18 al 37, 46 at 65, 73
2l 85 y 91 al 100 eran vagones con freno, exceptuando los coches “de
obsérvacién comprendidos entre ellos. :

T.os deméas vehiculos eran vagones sin freno. ‘

. Los elementos caracteristicos de este tren eran los siguientes:

2, 28, 50, 1By 98 eran ﬁagqﬁes con

Datos relativos & todo el trem, incluso la locomolora y ténder.

Peso en toneladas...c.c..ovieie it T esaenerenrnen

. 952,1
Fuerza del freno en toneladas

500,4

............................

Datos relativos al tren compuesto de coches y vagones solamente.

- 849,1
Peso de los vehicnlos con fremo.........coevtte rereeeae .. 648
Tuerza total del fremoe . .vve i iviiaiiieiiiiianieinens ee.. 4559
Nimero t0tal deejes. .. eerererrieannennniniens ves 200
Numero de ejes con freno..........ovvevnes Ceeteerienaans 149
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_ PRUEBAS EFECTUADAS CON ESTR TREN.—La primera se efectué
on el kilémetro 66, bajando una pendiente de 2,08 por 1.000, con una
velocidad de 4B kilémetros por hora, obteniéndose la parada completa
del tren & los veintitn segundos y medio, después de un recorrido de
165 metros, por medio de un frenado de accion rapida.
~ Después se hicieron tres ensayos en Lorizontal con velocidades
de 83, 25 y'10 kilometros por hora, obteniende la parada & los diez y
seis segundos, trece segundos y medio y nuevesegundos, con racorridos
de 89, 61 y 19 metros, respsctivamente; ¥, por altimo, se hizo otra prue-
ba, taxmbién de accién rapida, en una pendiente de 1,3 por 1.000 se-
guida de otrade 4,2, y se obtuvo la parada & los trece segundos, lle-
vando el tren una velocidad de 24 kilémetros por hora. En todos estos
ensayos se comprobd queel trense hallaba sometido & esfuerzos de ten-
8i6n, circunstancia digna de hacgr cogstar por las razones indicadas
anteriormente. '

Llegado el tren & la estacion de término de la linea, se modificé su

composicién, quedando los vehiculos del molo siguiente:

' T.0s coches de observacién en los lugares 1, 18, 50, 83y 100, siendo
el primero de ellos el provisto el aparato registrador.

Los vagones con frenos, provistos de valvulas de accién répida,
iban en los lugares 3, 23, 51, 18 y 99. :

Los vagones ¢con freno ozupaban los lugares 26, 37, 55, 70, 93 y 97.

T.0s demés vehioulos eran vagones sin freno.

Los elementos caracteristicos de este tren eran los siguientes:

Datos relativos & todo el {ren, incluso la locomotora y ténder. °

Deso en toneladas. .ooe. v covue oo sieeiiiseeiaie
Fuerza del freno en toneladas. .. -.....eiiiiiioiieiiines

Datos relativos al tren compuesto de coches y vagones solamente.

Peso en toneladas.e.......oonns e eeereeraie e 849,1
Peso de los vehiculos confren>........ e aen s . 97,6
Fuerza total del freno. ..o eiirsoniiiiionesrennn 70,6
Nimero total de @88, s v e et taerseraneeireaiaanaane 200
Nimero de ejes con freno............ e rmeriiteea e 21

PRUEBAS EFECTUADAS CON ESTE TREN.—Las dos-primeras pruebas
so hicieron con el freno de aceién rapida, marchando el tren en pen-
diente de 8 por 1.000, con velocidades de 43 y 36 kilémetros por hora,
obteniendo la parada del tren en cincuenta y nueve y cusrenta y siete
segundos, respectivamente, y después de recorrer el tren 407y 288
rastros en cada caso. . -

La tercer prueba se sfectué en horizontal, haciendo un frenado or-
dinario de servicio durante veinte segurdos, y obteniéndose la parada
del tren en ochenta y tres segundos, después de un recorrido de 472
metros. La velocidad que llevaba el trea era de 30 kilometros por
hora. : .

La cuarta y quinta proebas se hicieron en horizontal con el freno
de accion rapida y marchando el tren con velocidades de 30 y 10 kilé-
metros por hora, obteniéndose la parada en treinta y tres yen doce
segundosl después de recorrer 137 y 19 metros, respectivamente. .

La sexta prueba se efectud en rasante mixta de 0,0, seguida de
pendiente de 2,5 por 1.000, hasiendo un frenado de servicio durante
ochenta segundos, obteniéndose la parada del tren al terminar este
intdtvalo de tiempo después de un recorrido de 420 metros.

La ultima prueba se hize con el freno de accién rapida 4 velocidad
de 50 kilémetros por hora, bajando por una pendiente mixta de 0,8 &
1,0 por 1.000, y obteniéndose 1a parada del tren & los sesenta y siete
segundos, después de un recorrido de 505 metros. También se hizo
constar & cada prueba que el tren estaba en tension.

PRULBAS EFECTUADAS EL Dia 26 pR JUNI0.DE 1908 EN LA LiNEA DE
Z1ERSDORF-ABSDORF CON UN TREN DE 50 UNIDADES.—En dicho dia se
practicaron las pruebas por la mafiansa, con un tren formado del modo

. siguiente: : '

TUna maquina de lo seris 60.172, de 53,5 toneladas de peso y con
freno de 12,74 toneladas de fuerza, llevando un ténder de la serie
76.259, con freno de 86,5 toneladas de fuerza. ’

Los vehiculos 1,12, 37,49 y 50 eran coches deo observacion con
freno, llevando el tltimo el aparato registrador.

Los vehiculos 13, 32 y 48 eran vagones con freno y valvala de ac-
oién rapida.

T.08 numeros 9, 27, 29, 40 y 45 eran vagones con freno.

Tos restantes eran vagones de hulla sin freno.

Los elementos caracteristicos de este tren eran los siguientes:

Datos relativos & tode el tren, incluso la locomotora y ténder.

Peso en toneladas....coo.vnvvunn PO
Fuerza del freno en toneladas. .......oveevniirieeeneens

Datos relativos al tren compuesto de coches y vagones solamente.

Peso on toneladas. ..o veer et b tieetaren i 438,1
Peso de los vehiculos con freno......oveveiviereieeiiines 1148
Fuerza total 3ol fremo. .. oovver i e i 82,7
Nuamero total de 6§es. ..., .veeenii e chriiiiieieee 100
Numero de 8jes COM fTeMO0.. . vveeveurrurernsrraeane soues 25

PRUEBAB PRACTICADAS.—Las cuatro primeras se efectuaron sobre
pendientes que variaban del 6,2 al 8,33 por 1.000 y velocidades de 50,
98,61 y 43 kilometros por hora, sucesivamente, obteniéndose la paraia
por medio de frenados de ac»ién rapida en cuarenta y cuatro, veinti-
trés, sesenta y uno y cuarenta y dos segundos, respectivamente, des-
pusés de recorrer el tren las distancias de 339, 118, 620 y 323 metros.

La quinta prueba se hizo con an frenado moderado, marchardo el
tren & 40 kilometros por hora en una pendiente de 4,4 por 1.400, consi-
guiendo reducir la velosidad & 18 kilémetros por hora en setenta y
cinco segundos.

La sexta prueba se efectud & igual velocidal y en igual pendiente
que la anterior, consiguiendo parar el t-en con un frenado rapido en
veinte segundos, después de un recorrido de 529 metros.

La prueba séptima fué un frenado moderado, seguido de otro de
accion rapida, marchando el tren & 30 kilémetros por hora en una pen-
diente de 2,8 por 1.000, obteniéndose la parada en veinte segundos,
con un recorrido del tren de 295 metros. )

La octava y ultima prueba con este tren fué un frenado de accion
rapida, marchando el tren & 18 kilémetros por hora en una pendiente
de 0,8 por 1.000.

En este ensayo se hizo.notar una sasudida de la locomotora.

PRUEBAS EFEOTUADAS EL Dia 26 DE Junio px 1908 N La LiNeEA
DE ABSDORF-ADERSDORF-ABIDORF CONX TRENES DE 75 VEHICULOS.~—
En este dia se practicaron pruebas por la tarde con un tren formado
del modo siguiente:

Una maquina de la serie 18.097, con un ténder de la serie 76.304 ya
desorito anteriormente.

Los vehicnlos nimeros 1, 18, =5, 63 ¥ 75 eran coches de observa-
cién con freno, llevando el ultimo el aparato registrador.

Los ntmeros 2, 18, 87, 58 y 73 eran vagones con freno y valvala de
accion rapida.

Los demas vehiculos eran vagones con freno.

Los elementos caracteristicos de este tren eran los siguientes:

Datos relativas & todo el tren, incluso la locomotora y ténder.

Peso en toneladas
Fuerza del freno en tonelacas ..... e N

Datos relativos al tren compuesto de caches y vagones solamente.

Pog0 on tonBladaR. ..ttt i 653,1
Peso de los vehiculos con freno.....covevvveie i 648
Fuerza total del fremo... ..oviiii i vrieiiiiiiiiiiiens 455,9
Numerc total 8 8Jes .. ... vviieieiirieieeia i 150
Ntimero de 8jes confrenc....oovveieive civeiiiae e 149

PRUESBAS PRACTICADAS.—S6 hicieron dos frenades ordinarios, & ve-
locidades de 25 y 80 kilémetros por hora, el primero en rampas de
1,0 y 0,8 por 1.000, y en el segundo en horizontal, obteniéndose la
parada sin sacudidas, después de un recorrido de 200 metros en el se-
gundo caso.

Se hicieron también cinco pruebas de frenado de accién rapida &
velocidades sucesivas de 43, 30, 10, 20 y 21 kilémetros por hora, y
pendientes de 2,1 por 1.000, rampa de 2,5 por 1.000; dos en horizontal
v una en pendiente de 1,3 3 4,5 por 1.000, obteniéndose las paradas en
diez y siete, trece, ocho, diez y medio y trece segundos, respectiva-
mente, haciéndose constar en el primer caso una oscilacion de la loco-
motora y una sacudida en el vagén 38, y en el segundo caso, en los
vagones 13 y freno de cola.

Al llegar el tren al final de la linea se modificé su composicion,
quedando constituido del modo siguiente:

Los coches de observacién ocupando el mismo lugar.

Los vagones con frenos de accién rapida en los lugares 2, 13, 39,
58 y 4. .

Tos ntimeros 2 (7 al 9), 20 (23 al 24), 80, 84 (40 y 41), (46 ¥ 47), (33
[ al 56), 61, 64, 67 (7L y 73), eran vagones con freno y los restantes sin

freno.
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Los elementos caracteristicos de este tren eran los signientes:

. Datos relativos & todo el tren, incluso la locomatora y ténder.,

Peso en toneladas..... e e e e e 756,1
Fuerza del freno en toneladas.........oooviiviiii i ianes 229,5
Datos relativos al tren compuesio de coches y vagones solamente.
Pego on tomeladas. ..o vuti i i e 653,1

Peso de los vehiculos con freno.. .. coviviiiiiiieainnans Lo 261
Fuerza totaldelfreno...........c. cvv teiiie cunien wae 185 -
Nimerc total deejes...... .vv vivii ittt 150
Nimerc de 6je8 COnFremo. .uv. v iver it eiiiinnroniesoerenes 59

PRUEBAS PRACTICADAS CON ESTE T2EN.—Se efectuaron cuatro de
frenado rapido, con velocidades de 47, 25, 35 y 10 kilémetros por hora,
en pendientes de 3 y 8,3 por 1.000 las tres primeras, ¥ 0,1 por 1.000 ia
ultima, obteniéndose la parada del tren en treinta y uno, diez y siete,
veintiupo y medio y nueve y medio segundos, respectivamente, con
rrecorridos de 251, 83, 1381 y 20 metros en cada caso.

Los frenados de servicio fueron dos, con velocidades de 30 y 22 ki-
l6metros por hora en pendientes de 0,1 y 2,5 por 1.000, obteniéndose
la parada en el primer ensayo en cuarenta y nueve segundos y 253
metros de recorrido. ’ "

Se hizo un frenado moderado segnido de otro de accion rapida,
marchando el tren con una velocidad de 30 kiléometros por hora en
horizontal, obteniéndose la parada en treinta-y cinco segundos, con
204 metros de recorrido, ’

Corclusiéon.—Como resumen general de estos ensayos podemos
asegurar que los resultados cbtenidos son bastante satisfactorios; pero
o3 imposible formular ur juicio definitivo acerca de la resolucién del
problema planteado por la Administracion ds los ferrocarriles alema-
nes, del cual hemos hablado anteriormente, y que consiste en deter-
minar qué sistema de frenos seré. el mas conveniente para los trenes

largos de mercancias, segun las condiciones del trazado de las lineas }

y demés circunstancias que hayan de temerse en cuenta, lo czal no
podra conseguirse hasta que se conozcan todas las pruebas hechas en
distintos paises con los sistemas de frenos que cada cuzl ses ha encar-
gado de ensayar; pero teniendo en cuenta que en Espaiia se emplea
casi exclusivamente el freno de vacio automatico para los trenes de
viajeros, y que la-adopeion del mismo, modificado para trenes de mer-
cancias, pudiera tener ventaja.en algunas lineas en las gque ya circu-
lan trenes cuya composicién llega & 60 unidades, creemos que el co-
nocimiento de. los resultados obtenidos en las pruebas que acabamos
de resefiar podra ser til para las Compadias de ferrocarriles espafio-
las, y que, por lo tanto, seria conveniente publicar dichos resultados
para que sean tenidos en cuenta en las sucesivas mejoras que’ vayan
introduciéndose en la explotacién de los ferrocarriles espafioles 4 me-
dids que 1as necesidades del trafice lo requieran. o

Madrid Agosto de 1908. —El Ingeniero Jefe de Caminos, Canales
v Puertos, Antonio Faquineto.—El Ingenierc primero, Ramén Pera-
galo. - '

— TSR

LA ULTIMA CRISIS

Conveniencias de la politica han llevado al Ministerio de
Hacienda 4 los Sres. Gonzalez Besada y Andrade, que tan buenos
recuerdos dejan en el Ministerio de Fomento, de que did prueba
palpable la carifiosa despedida que les hizo el personal. Suple-
ron conquistar la simpatia.de todos & hicieroz provechosa labor
durante su estancia al frente del servicio de Obras publicas.
Desde estas columnas les dirigimos afectuosa despedida.

D

El nuevo Ministro.de Fomento, Sr. Sanchez Guerra, de ca-
racter enérgico y emprendedor, trabajador incansable, se pro-
pone dar igualmente a las obras piblicas el desarrollo y la im-
portancia que las necesidades del pais demandan. Emparentado
con el que fué nuestro querido primer Presidente de la Asocla-
cién de Ingenieros de Caminos, Sr. D. Luis- Sainz, conoce de
antiguo &4 nuestro Cuerpo y el lugar que ocupa en la vanguardia.
de los que trabajan por el engrandecimiento de la Patria.

El Director de Obras piblicas, Sr. D. Abilio Calderdn, Dipu-
tado que ha sido en siete legislaturas, y Vocal cast constante
de la Comisién de Presupuestos y Subcomisién de Fomento, ha
seguido con perseverante laboriosidad la marcha de las obras
ptblicas, estudiando sus necesidades y défendiendo en dicha
Comisién cuanto creia util para las mismas. Por creerlas de
justicla apoyé las Gliimas reformas del escalafén de nuestro
Cuerpo, y conocedor de sus necesidades, mucho nos equivocare-
mos sl no propone que se completen en breve plazo. Es ilustra-
do, conocedor de la materia que hoy tiene & su cargo, y al des-
empefio de éste dedica toda su actividad. :

Saludamos respetuosamente 4 los Sres. Ministro y Director,
de los cuales mucho espera el pais atendiendo & su valia. Que
podamos pronto trocar el saludo en aplauso, y para ello no de-
seamos mas que lo mismo que ellos desean: dar un nuevo paso
en e} fomento de las obras piliblicas, que esa es base principal -
para el aumento de riqueza de la Nacién.

———-*MW*——

MOVIMIENTO DE PERSONAL

(Del 18 ai 24 de Septiembre de 1908.)

INGENIEROS

D. Luis Morales, ha sido encargade de la Secretaria de la Direc-
cién general de Obras publicas.

D. Angel Ochotorena y Trujillo, ha sido trasladado de la cuarta
Divisién de ferrocarriles 4 Almeria.

D. José M. Castrillo Diaz, ha sido trasladado de la Divisidn del
Guadalquivir & la cuarta Divisién de ferrocarriles.

D. Rafae! Mufioz Baeza, ha sido trasladado de la Divisién hi- -
draulica del Guadiana 4 Pontevedra.

D. Ramén Martinez de Velasco, ha sido trasladadoe de Almeria

4 la Divisién del Guadiana.
‘ AYUDANTES

D. Juan Palop Navas, ha sido trasiadado de la cuarta Divisién
de ferrocarriles 4 la Divisién del Guadalquivir. ‘

 SOBRESTANTES _
D. Manuel Garcia Parra, ha reingresado en el servicio del Esta-

do y sido trasladado 4 Huelva. clL
D. Jeronimo Pereira Rodriguez, ha reingresado en el servicio;

" del Estado y sido destinado 4 la primera Divisién de ferrocarriles.

D. Vicente Llorens Llinares, ha reingresado en el servicio ysido
destinado 4 la Divisién hidraulica del Jdcar. . Lo

D. Francisco Mayans Escafiellas, ha sido nombrado Sobrestante,
Oficial quinto, y destinado 4 Lérida.

D. Callxto Ferreras de Bafios, ha sido nombrado Bobrestante,
Oficial quinto, y destinado & Soria. ; '

D. Eduardo Marco Salvador, ha sido nombrado Sobrestante,
Oficial quinto, y destinado &4 Teruel.

“D. Eduardo Bonnety y Garcia, ha sido nombrado Sobrestapte,
Oficial quinto, y destinado & Canarias. '

D Beanjamin Garrido Carles, ha sido nombrado Sobrestante, Of-
cial quinto, y destinado & Jaén. : : s

D. Manuel Espinosa Pecas, ha sido nombrado Sobrestante, Ofi-
cial quinto, y destinado 4 la Divisién hidraulica del Guadiana.

D. Eduardo Mufioz Ruiz, ha sido nombralo Sobrestante, Oficial
quinto, y destinado & Cadiz. : : T

D. Justo Herzanz Rivero, ha sido nombrado Scbrestante, Oficial
quinto, y destinado & Cuenca. C ’

D. Juan Suarez Sestal, ha sido nombrado Sobrestante y destinado
4 la Divisién hidréulica del Guadalquivir.

‘D. Juan de la Fuente Roldan ha sido nombrado Sobrestante ¥
destinado & Jaén. .

D. Angel Alejo Murillo, ha sido nombrado Sobrestente y des-
tinado & la Divisién del Guadalquivir.

D. Carmelo Gonzilez Inguera, ha side nombrado Sobrestante y
destinado & Soria. ' :

D. Inocente Fe Jiménez, ha solicitado el reingreso..

D. Daniel Pérez Vizcaino, ha fallecido. o

D. Manuel Torres Fola, ha sido trasladado de Terusel & Lugo.

DELINEANTES, INGENIEROS MEOANIOOS E INTERVENTORYS
DE FERROCARRILES

No ha habido movimiento de personal ‘durante la tltima semana.




