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ger-obligatorio para tomar parte en el concurso, que descargara
de su propia céntara, con la bomba, .los 500 metros, para im-
pulsarlos y depositarlos en las marismas préximas. :

.Se celebro el nuevo.concurso en Marzo de 1901, segun se ex-
pone mas adelante; y adquirida la draga, ¥y empezado su trabajo
on Febrero de 1903, lo ha continuado sin interrupcién hasta 31
_de Diciembre de 1905, habiendo extraido en el periodo de los tres
afios que detalla después esta Memoria 1.539.000 metros clibi-
cos, con un-gesto de jornales y materiales, reparaciones y se-
guro, de-431.430,92 pesetas, 6 un. coste, por metro cabico, de
28 céntimos de peseta, sin incluir la amortizacién de la adquisi-
cion de la draga.-

Resultado de este trabajo ha sido el dejar los fondeaderos de
las boyas de amarre espafiola y francesa con la amplitud y el
calado necesarios para.buques de 16.000'6 mis toneladas de des-
plazamiento. Tarea analoga se ha emprendido en el fondeadero
de la Osa, que tiene .un caladc de 10 metros en toda su exten-
si6n, pero estrecho todavia para bugues fondeados a la gira caya
eslora exceda de 120 metros.

. Con el detenido sondeo que hizo en el afio 1905 el Ingeniero
Subdirector de estas obras, D. José Rodriguez de Rivera, desde
ls entrada del puerto hasta el muelle de Albareda, rectificéd las
curvas de nivel y puso de manifiesto lag indicaciones anteriores,
asi como las ventajas obtenidas desds el fondeadero de los
trasatlanticos hasta el banco del Bergantin. En el plano que le-
vanté-se dibuj6 con linea de puntos negros la curva de 6 metros
bajo el cero del puerto, como estaba en el afio 1870, segun
ol plano del Sr. Peiiarredonda; y al comparar.con el estado ac-
tual se acusa una ampliacién en el canal de 300 metros de ancho
frente 4 los muelles, desde el de Albareda hasta la darsena de
Molnedo, y un aumento impeortante en el ancho y en los cala-
dos, desde la Osa hasta mas alla de los fondeaderos de los
trasatlanticos. . ) .

Pero ademas del dragado general de arenas y materiales
sueltos en la Canal y en los fondeaderos de los trasatlanticos, 1a
Junta viene dpsda el principio ejecutando otros trabajos de me-
jora en los fondeaderos de los muelles de Santander y en la ria
del Astillero. . .

En los afios 1883 y 84 volaronse unas rocas que se hallaban
al Este del muelle de la Mopja (hoy de Maura), y se organizé
una brigada que en los primeros afios de estos trabajos continué
con barrenos de mano, y después con material mas perfecto,
perforadoras mecanicas y dragas Priestman, las voladuras de
rocas en el veril Norte de la canal. En los-afios 89 al 90 se abrié
en roca el fondeadero para los buques que atracan al muelle de
Dehesa, cuyo frente, proyectado en una restinga, solo tenia en
algin punto 4 metros de calado, que se aumenté hasta 7y se
volaron otras pefias en todo el trozo comprendido entre la Po-
cera, al Sudeste de Dehesa y el muelle de la Monja. También
en éate hubo que completar mds tarde el calado de 7 metros, des-
montando roca. '

El frente del muelle ds Albareds se dragd hasta 7 !/, metros
El quinto de Maliafio, en 1901, desde 6 metros, que tenia de cota
su fondo, hasta R, en extension suficiente para el atraque y fon-
deo de trasatlanticos.

Los muelles de San Salvador, del Petroleo y de la Orconera,-

en la ria del Astillero, los atracaderos del lazareto de Pedrosa
y de la Rampa del Astillero, han sido objeto de trabajos ana-
logos. '

La canal del Astillero, que en el afio 1898 sélo llegaba & 2
metros de calado entre el muelle de la Orconera y el fondeadero
de San Salvador, se amplié hasta 4 en una longitud de 450
metros por mas de 40 de ancho. Y en el trozo comprendido en-
ire el lazareto y la isla de la Paloma, encerrada hoy en la con-
<esion de una marisma, sé volaron en los afios de 1898 y 1899
varias puntas y arrecifes que obstruian ls canal. En una de
estas piedras toco el vavor Jesmond el dia 12 de Mayo de 1896,
abriéndosele una via de agua que causé su naufragio & la salida
del puero; frente al Sardinero. La cota en algunos de estos ba-
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jos era sélo de 1,50 metros en bajamar, y después de los traba-
jos realizados en aquellos afios, ha quedado cota mivima de:3
metros, suficiente para la navegacion de la ria, que s6lo se efac-
tia de media marea en adelante, y para bugues que calan 18.6
19 pies. , S ;
Todas las obras de dragsdo vienen haciéndose por adminis-
tracion desde el afio 1833, en que se dio por terminada la dltima
de las dos contratas que se citan antes. Y en el tiempo que des.
empefia la direccién de obras el Ingeniero que suscribe, estuvo
encargado de los dragados, hasta fin del afio 1905, el Ingeniero
auxiliar Sr. Rodriguez de Rivera, & cuyas cualidades. de acti-
vidad 6 inteligencia, como & las del personal a sus ordenes, es-
pecialmente el patrén dragador, D. Venancio Lépez y el maqui-
nista de la draga de rosario D. Félix Negrete, se debe el mayor
fruto de estos trabajos. :

JEsOs GRINDA,
Ingeniero-Director. .

— e RSB
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PARA TRANSPORTES MILITARES

- (Continuacion.)

La locomgtora forma en el primer carruaje un doble vehiculo
inseparable, siendo la presién de eje de la locomotora proxima-
mente de 6.000 kilogramos y la del carruaje unido a ella de
unos 5.000 kilogramos. : . :

Conduce consigo mismo el tren Freibaha una provisién de
aceite para unos 100 kilémetros de recorrido y otra de agua
de 1.500 litros, teniendo el carruaje unido a4 la locomotora es-
pacio dispuesto para contener la provisién de aceite y agua, asi
como eventualmente una carga de 1.000 kilogramos, y un cierto
ptmero de utensilios y herramientas, alcanzando la provisién de
agua del tren para seis 4 ocho horas de marcha. -

Cadsa uno de los demds carruajes conduce una carga util
de 4.000-kilogramos, pesando cada vagén de dos ruedas 1.800 ki-
logramos proXimamente.

Pudiendo guiarse . mecanicamente el bastidor de la locomo-
tora por medio-de husillo y tuerca, es decir, sin juego muerto,
con Yelacion 4 la union longitudinal central entre maquina y
ténder, éste 1ltimo sigue forzadamente toda desviacion de la
primera.

Las ruedas de la locomotora son & la vez impulsoras y guias,
asi como las del primer carruaje enganchadvo son también, en
caso necesario, impulsoras mediante acoplamiento de cadena
con el eje de la mdquina por una maniobra sencilla. Sobre cada
rueda de la locomotora trabaja una méquina de vapor especial.
El paso de las curvas por las ruedas grandes se facilita regu-
lando la velocidad de la méquina con relacion 4 su acentuacion.
Investigaciones oficiales han hecho constar que no ataca el tren
Freibahn 4 la obra de la carretera y que puede transitar por
ellas sin temor & que las deteriore. -

El tren Freibahn resuelve el problema del transposte por ca-
rretera, tanto militar como civilmente considerado. Sus ruedas
altas, que corren en cojinetes de bolas, reducen al minimo las
resistencias del piso y de los cojinetes; uinicamente los obstacu-
los extraordinariamente elavados y s6lidos podran detener su
fuerza viva. Su poca longitud favorece el buen servicio, puesto
que cuanto mas largo sea untren, tanto mayor debe ser su fuer-
za de traccion. La movilidad de sus vagones de un eje facilita el
marchar por curvas de 6 & 7 metros de radio, siendo esa flexibili-
dad suficiente para doblar por angulos agudos. Por lo facil de
empujar hacia atras y st flexibilidad durante este movimiento,
asi como por la construccion simétrica del tren que, sin dar vuel-
ta, puede ser arrastrado en cualquier direecion, le es facil, desde
luego. doblar por cualguier-camino lateral 6 eantrada estrecha,
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permitiendo el poco peso de sus carruajes transportar una carga
grande.

Todas estas ventajas, obtenida.s por una construccién esme-
rada, permiten transportar con una mdiquina de 30 caballos de
fuerza y por buen camino, sin pendientes considerables, una car-
ga ttil de 16 & 18 toneladas con una velocidad media de 5 kils-
metros por hora, que puede llezar hasta 7 & 8 kilémetros en te-
rreno llano.

Este transporte corresponde al de 18 618 carros de dos caba-
llerias, es decir, al de dos tercios de una columna de aprovisio-
namiento. Ahora bien; el tren Freibahn, compuesto de seis ca-

rruajes, incluyendo la locomotora, tiene tan sdlo 18 metros de °

longitud, mientras que la parte correspondiente de una colum-
na de provisiones llega por lo generel 4 cerca de 300 metros de
longitud. Por otra parte, la fuerza de las caballerias se azota
por término medio & los 30 kilémetros y la del tren llega & la
que resista el personal de servicio,. que puede relevarse. Cuando
no se presenten obstaculos. puede recorrer el tren en diez horas
de 50 a 70 kilémeiros y en veinte horas, de 100 & 140. En cir-
cunstancias normales puede, desde luego, contarse con una mar-

cha diaria de 50 & 60 kilometros, pudiendo inmediatamente re- -

troceder descargado con una velocidad hasta de 12 kilometros
por hora, mientras que las caballerias necesitarian largo tiempo
de reposo. El mantener y alojar los caballos y sus conductores
dificulta el servicio de aprovisionamiento, mientras que el tren
Freibahn puede detenerse en todas partes sin que el raciona-
misento de su personal, compuesto sélo de cuatro hombres, ofrez-
ca dificultad alguna.

Para las pendientes mayores de 1: 18 que se presenten en
terreno montafioso, puede el tren Freibahn dividirse. La maqui-
na sube con una carga Wutil de 8 4 10 toneladas sobre su eje
acoplado, y el primer vagon doble pendientes de 1: 12,y en
‘buen camino y corto trayecto de 1 : 10, volviendo luego la mi-
quina & recoger el segundo vagén doble, 4 no ser que se prefiera
enganchar dos maquinas delante de todo el tren, lo que puede
ocurrir en campaila, donde generalmente se deben hacer mar-
char dos trenes seguidos & poca distancia para asegurar el mu-
tuo auxilio en caso necesario.

- .La locomotora sola con el eje acoplado toma mayores pen-
dientes y sube rampas de 1 : 5, haciendo subir luego los vago-
nes de-enganche atrayéndolos con el torno. La maquina puede
también subir arrollandose léntamente al cable metalico que
previamente se asegura delante de ella, y luego ir subiends los
vagones atraidos por el cable. Este medio puede también apli-
carse cuando las ruedas de la maquina no tenga suficiente ad-
herencia en pendientes lisas y resbaladizas.

Se ha elegido en el tren Freibahn como fuerza motriz la del
vapor, por no ser posible con los motores de explosién ejercer
con seguridad importantes fuerzas de arrangue y variar el des-
arrollo gradua]mente con modlﬁcaclén simultanes de la velo-
cidad.

El sencillo y econémico caldeo por aceite exige poca provi—

8ién de este combustible para un trayecto largo; unicamente la.

alimentacion de agua de la maquina de vapor limita el radio de
acci6n; sin embargo, este inconveniente queda aminorado por la
nueva y parucular construccién de la maquina, que sélo consu-
me poco vapor, de modo que empleandose también un conden-
sador, basta llevar una provisién de agua de 1.500 litros para
seis & ocho horas de marcha. Se estan haciendo ensayos.con un
nuevo condensador que convierte la casi totalidad del vapor de

escape nuevamente en agua, y asi se extendera considerable-
mente el radio de accion.

Aun sin condensador, se presentara rara vez falta de agua, .

porque la construccion de la caldera de vapor permite utilizar
toda clase de ella 8in que se formen incrustaciones, segun se ha
demostrado por repstidas experiencias,

Toda vez que los trenes ds carga casi nunca transitaran por
trayectos no reconocidos de antemano, y como en ellos rara vez
dejara de encontrarse azua en una distancia de 20 a 25 kilome-
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tros, sers suficiente la provisiéon normal de agua en la mayoria
de los casos, aparte de que si se conceptuase necesa.rlo puede
lievarse un tonel con ella en el ténder.

El transporte por medio del tren Freibahn ha sido sometido 4
constantes y concienzudas pruebas en los dos altimos afios en te-
rreno montaiioso y llano, y la experiencia le ha acreditado como
bueno. En vista de ello, en Alemania el Ministro de la Guerra
prusiano ha encarzado & la casa constructora varios de estos
trenes sistema. Freibahn, y de los cuales uno estuvo expuesio en
Milan en la ultima exposicion celebrada en dicha poblacioén en
Enpero de este afio.

También el Ministro de Avrlcultura prusiano, después de un
viaje de ensayo, se ha expresado en términos muy satisfactorios
y espera que el tren Freibahn ha de reportar grandes ventajas 4
la agricultura, y seglin vemos anunciado, durante la Exposicién
agricola de la Sociedad Deutsche Landwirtschafts Gasellschaft,
en Schoneberg, cerca de Berlin, se presenté del 14 al 19 de Junio
del presente afio un tren Freibahn en marcha en las inmedia-
ciones de la explanada de esta Exposicion.

Aunque incurramos en repeticiones, cresmos conveniente
presentar 4 continuacién un estado comparativo de las propie-
dades especiales y condiciones de trabajo lel tren Freibahn y
del Fowler, que es el que desde hace tiempo viene empleandose
con mas aceptacién en algunas Naciones, y de este modo po-
dran resaltar mas las cualidades propias de estos sistemas.

Comparacion del tren Fowler con el tren Freibahn.

LOCOMOTORA FOWLER

Para la locomotora Fowler se ha tenido presente como mo-
delo constructivo por una parte, la locomotora de carriles, y por
otra parte, la locomédvil.

Fowler tiene locomotoras de unas seis toneladas de peso en
servicio, que rinden de 12 4 15 2aballos de fuerza. Arrastra de
6 4 8 toneladas de carga util. :

Fowler construye también maqumas mis potentes, pero son
tan pesadas, que no pueden considerarse ttiles para un servicio
permanente por carreteras ordinarias.

Esta locomotora es de dos ejes.

Las ruedas guias estan delante, pero apenas estan sobrecar-
oadas, puesto que los 9/10 de la carga descansa sobre las ruedas
impulsoras, por lo que las locomotoras estan expuestas & pati-
par facilmente. 7

La locomotora Fowler estaba dispuesta para caldeo por car-
bén, no evitando ni el humo ni las chispas. Su provisién de agua
es tan poca, que han de hacerse paradas para tomar agua cada
6 & 8 kilémetros.

Recientemente ha anunclado la casa constructora gque cons-
truira también sus locomotoras con caldeo por aceite; pero adn
no se han hecho experiencias sobre el particular.

Los viagones que han de engancharse 4 estas focomotoras
son carros con ruedas bajas, que tienen una gran resistencia de
tracci6én, especialmente slendo malo el camino. '

Con vagones enganchados, no forma un tren unifoFme para
manpiobrar. Para poder marchar hacia atris, tienen que darla
vuelta, tanto la locomotora como los coches enganchados, cosa
imposible sobre caminos malos ¥ dificultosos aun en caminos
anchos, siendo imposible también todo movimiento de mani-
obra, porque no puede empujar hacia atrds sus vagones engan-
chados. :

Las ruedas motrices tienen tiras oblfcuas aplicadas para au-
mentar la adherencia. Estas tiras tienen aproximadamente 20
milimetros de altura y se imprimen en la carretera deteriordn-
dola: por esa causa no se permite su empleo en algunas Nacio-
nes, tales como Alemanta.

(Continuard.)



