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rio, que no comprendia que pudiera re-
solverse el problema general del riego
en Espafia, sino dando 4 esta nuestra
naturaleza por el trabajo y la constan-
cia, guiadas por la Ciencia, lo que &
nuestra naturaleza le falta: el orden y
la regularidad. Y si en viertas estacio-
nes sobra el agua y en otras falta, el
tnico medio que encontraba el nuevo
académico para regularizar la marcha
de lns riegos, era la constraccién de
pantanos.

Pero” aqui se hace en la Memoria
que acabdis de escuchar una distincién
muy fundada. El nuevo académico da
la preferencia 4 los pequefios pantanos,
en gran nimero, sobre los grandes pan-
tanos, constituyendo cada uno de ellos
Una gran empresa de riegos,

Se opone 4 estos ultimos, por regla
general, la falta de espiritu de asocia-
cién para formar grandes empresas y,
por lo tanto, la falta de capitales impor-
tantes. Se opone lo arriesgado de em-
presas tales cuando se conciben en
grande escala, Se opone aun la misma
configuracion del suelo, segtin hace un
momento deciamos. .

En cambio, se facilita el riego gene-

ral de la Peninsula reduciendo lag pro- j

porciones de cada empresa en particu-
lar, aumentando el niimero de éstas.y
extendiéndolas al mayor nimero posi-
ble de zonas agricolas. Y se facilita,
entre otras razones, por esa especie de
individualismo topografico que multi-

. Plica en nuestro pais valles y cafiadas,

Yy pocas veces los reune en grandes
valles y extensas cuencas. b
Sin que estas ideas puedan conside-
rarge como preceptos inflexibles, sino
mas bien como tendencias generales
para el aprovechamiento de las aguas
Y para la formacién de empresas de

riego, es indudable que en las ideas
emitidas por el nuevo académico hay
un fondo s6lido y juicioso muy digno
de ser tenido en cuenta asi por el legis-
lador como por el hombre de negocios.

Acabo de nombrar al legislador; y
es que también nuestro nuevo compa-
fiero estudia en su Memoria la parte
administrativa y juridica del problema
de los riegos.

(Se concluird.)
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TRACCION ELECTRICA

(Continuacion.:

Los motcres, transmisiones, regula-
dores, aparatos de medida y distribu-
¢idén, son comunes 6 se emplean igual-
mente en los dos sistemas Jde propul-
sién; el de acumuladores y' el de con-
ductores aéreos 6 subterraneos 4 lo
largo de la via,

Examinemos ahora las principales
ventajas é inconvenienties mas notables
de cada uno de los dos sistemas.

s preciso reconocer que el perfec-
cionamiento de los acumuladores y de
los motores eléctricos hace cada dia
més posible la realizacién practica de
un carruaje accionado por acumulado-
res. Fiste carruaje no necesita de nin-
gun agente exterior ni de rails espe-
ciales, pudiendo circular libremente por
calles, paseos, carreteras y por todas
las lineas, segun su objeto, sin consti-

‘tuir un obstaculo para la circulacién de

los carruajes ordinarios; lleva en si
mismo la (uerza que le impulsa, como
la locomotora de vapor, sin los incon-
venientes de ésta, y lo mismo que elia
puede renovar su aprovisionamiento en
las estaciones principales del camino si
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el viaje excediese de cierla longitud.
El consumo de energia se hace por
entero en el carruaje; por tanto, no hay
pérdida en la transmision.
Desgraciadamente tiene sus defec-
tos, debidos 4 distintas causas:

1." Los acumuladores constituyen
un peso muerto considerable: hasta hoy,
para disponer de la fuerza de un caba-
llo se necesitan, como sabemos, 180 ki-
logramos de peso.

2.° Su duracién es limitada, siendo
preciso reemplazar las placas positivas,
cuyo desgaste se puede calcular, como
hemos visto, en 2 por 100 por cada mil
kildémetros.

3. La pérdida de trabajo que resul-
ta de la doble transformacién de ener-
gia mecanica en eléctrica y de ésta en

mecanica, que, despues de consultados

muchos datos, creemos que puede lle-
gar al 36 por 100.
En el segundo sistema, la corriente
Ilega al vehiculo por condictores aisla-
dos & lo largo de la via,

Facil es darge cuenta de las grandes
ventajas que ofrece & primera vista este
sistema comparado con el anterior. Des-
de luego resulta la supresién del peso
muerto y, por consiguiente, un aligera-
miento considerable en el carruaje.

A esta ventaja hay que afiadir una.

transformacion menos de energia, toda
vez que la corriente llega directamente
de la estacidn central al motor sin pa-
sar por el intermedio de los acumula-
dores, hasta los que se pierde un 20
por 100.

No obstante, Mr. Huber opina, que
el sistema de conductores no es suscep-
tible sino de aplicaciones excepciona-
les. Mindase para ello en que la corrien-
te, abstraccion hecha del potencial que

se pierde en aquéllos, debe tener siem-
pre un potencial constanie, que se ob
tiene por el auxilio'de resistencias adi-
cionales en las que se consume inutil-
mente un exceso de energia, Esta disi-
pacién de energia serd tanto mas gran-
de cuanto mayores sean las pendientos
de la via, las paradas y las arrancadas
del] coche. Si las pendientes son pronun-
ciadas, es preciso, no solamente subir-
lag, sino pararse en ellas en caso nece-
sario y arrancar después con la carga
completa. La corriente debera entonces
tener una potencia suficiente para esos
casos de resistencia maxima, y coimno
estos casos no estan previstos, la co-
rriente que venga por los conductores
deberd tener constantemente esta po-
tencia. Pero una corriente de tal mag-
nitud imprimiria al carruaje una veloci-
dad excesiva en las horizontales y peli-
grosisima en las bajadas, y seria preci-
g0 echar mano en el coche de resisten-
cias adicionales, que convertirian en
calor perdido el exceso de polencia.
Cada manifestacion de calor 6 de luz
acusa un gaslo de energia en pura pér-
dida; luego el mejor sistema sera aquel
en que no se produzca calor ni luz, ya
sea en el motor, ya en las resistencias
adicionales, ya vn forma de chispas en
el colector de la dinamo.

Por mas que sean muy, ciertas las
razones expuestas por Mr. Huber, nos
permitimos no ser de su opinién en
cuanto 4 las consecuencias que de ellas
golamente deduce; aunque nos funde-
mos Unicamente para esto en que la
desventaja que constituyen las pérdidas
de energia 4 que se refieré estdin com-
pensadas, en nuestra humilde opinién,
hasta con exceso, por las que implican
las dos transformaclones de energia ne-
cosariag en el sustema de acumuladores
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Yy por el peso muerio que estos apara-
tos ocasionan.

Las mayores dificultades han surgi-
do al intentar la disposicién practica de
los . conducteres aislados 4 lo largo de
la via,

Muchos medios se han empleado
para vencerlas, y muchas soluciones,
muy buenas tedricamente, hansido des-
echaday después de ensayadas en el
terreno.

Desde luego. se emplearon los mis-
mos carriles 6 rails como conductores:
uno era el positivo y otro el negativo; la
corriente entraba en el coche por una
de las ruedas de unlado y salia por
otra del lado contrario, para lo cual
debian hallarse aisladas una de otra:
primera dificuitad prictica; pero no se
previeron las considerables pérdidas de
electricidad que se producian por deri-
vacién. Ademas, los rails pueden co-
municar entre si, ya sea porque un mal
intencionado lo haga 6 ya por una barra
6 hilo que caiga sobre la via, y enton-
ces todo carruaje quedaria parado en
cualquier punto del camino. Las perso-
nas y las bestias pueden recibir racudi-
das al pisar los rails, y todo eslo sin
contar que éstos no pueden aislarse hien
el uno del otro, pues la lluvia y el fan-
goy aun solo la humedad establecen
comunicacién entre ellos. De manera
que este procedimiento es.impractica-
ble y de todo punto imposible en las
ciudades.

Se ha ensayado después una dlspo-
sicién, que consiste en servirse de uno
golo de los rails como conductor de'la

corriente y.colocar el otro en una zanja.

6 caja establecida en el subsuelo de la
viay que se abre al exterior por. una
estrecha hendidura; por ésta pasa el fro-
tador 6 escobilla que lieva.el carruaje y

(que se encarga de tomar la corriente
del hilo subterrdneo. La disposicién es
ingeniosa, mas el establecimiento de ese
conducto en todo el largo de la via es
de un coste elevado y las reparaciones
de ésta muy dificiles; 4 lo cual viene &
agregarse (ue el conducto 6 caja se lle-
na de tierra, agua 6 fango, y para lim-
piarlo seria preciso disponer de una
corriente fuerte de agua.

Los Sres. Pollak y Binswanger han
ideado undispositivo alin mas ingenioso.

Como primer conductor emplean los
dos rails ordinarios, pero el segundo
estd completamente aislado bajo la via
y no comunica directamente con el
exterior. .

La originalidad consiste en. la curio-
sa manera de pasar la corriente de este
conductor aislado al carraaje.

En‘el centro de la via va colocado
un tercer rail de hierro dulce, compues-
to de segmentos de 3 & 4 metros de lon-
gitud, aislados unos de otros por medio
de madera ¢ de fibra. Oada segmento -
esta formado de dos bandas de hierro
paralelas, separadas por un cuerpo no
magnético como la madera, Por medio
de este rail central pasa la corriente al
carruaje,

En el estado ordinario natural el

- conductor principal no comunica con

los segmentos del rail; cada. uno de.és-
tos estd provisto de dos cajas metalicas,

- sdlidamente fijadas por debajo, en Ias

cuales penetra una derivacién de. la co-
rriente principal, formando un ramal.

. Cada segmento:de rail posee, pues,
una derivacién del conductor aislado
que, en el momento oportuno, suminis-

- trard la energia necesaria.al vehiculo, y
. éste es el que abre y cierra la. comuni-

cacién, 6 sea el circuito cuando pasa,por
encima.de un segmento.
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Véase como:

Cada ramal llega hasta una pieza de
hierro dulce terminada por otratambién
de hierro articulada y ligada ademds &
ésta por un resorte, y el todo encerrado
en dicha caja metalica.

El carruaje va provisto de un fuerte
electroiman, cuyos polos imantan por
influencia los segmentos del rail: éstos
atraen la pieza articulada que cierra el
circuito y pone asi los segmentos en co-
municacién con el conductor principal
de la corriente. En este momento las
escobas 6 frotadores que van fijos al
carruaje, frotando sobre el rail central
recogen la corriente.

En cuanto ha pasado el carruaje se
desimantan los segmentos, caen los
contactos y el circuito principal se en-
cuentra roto.

A fin de impedir la humedad, las
cajas de que se ha hablado estan cerra-
das y llenas de petrdleo.

Aparte de que lo del electroiman es
una nueva complicacién y de (ue no
creetaos posible el aislamiento de los
segmentos entre si del rail central, es
lastima que los autores de este disposi-
tivo no afiadan 4 cobmo puede salir la
construccién y la conservacién de un
kilémetro de via de un sistema tan com-
plicado y expuesto & interrupciones
como el descrito.

Constituyendo, sin embargo, éstos,
los ensayos m:is notables entre los ve-
rificados hasta aqui, nos atrevemos &
afirmar desde luegoque el procedimien-
to de conductores subterraneos no dard
la solucién de la traccién eléctrica en
los ferrocarriles, y menos en los tran-
viag del interior de las poblaciones.

No asi el sistema de cables aéreos
paralelos 4 la via, sobre los cuales se
apoya una polea 6 frotador soportado 6

arrastrado por el carruaje: tal fué el
sisgtema ensayado por Siemens en la
Exposicion de Electricidad de Paris
de 1881.

Perfeccionado después y reducido a4
su mayor sencillez, promete ser el que
se adopte en definitiva en las lineas de
ferrocarriles y aun en los tranvias por
dentro y fuera de las ciudades.

Se acusa & este procedimiento de
desfigurar las calles y constituir un pe-
ligro para los viajeros y para los tran-
seuntes; pero estos inconvenientes se
han exagerado mucho, como se exage-
raron al principio los peligros de los ca-
bles para la luz eléctrica, y ademas,
nada impide que se exija en el estable-
cimiento de los necesarios para la trac-
cién todas las precisas garantias de se-
guridad y se tenga en cuenta la es-
tética,

Hé aqui lo que respecto del asunto
dice el catalogo de material para ferro-
carriles y tranvias eléctricos 'de los
Talleres de construccién de Oerlikon
(Suiza): '

«La circulacion se encuentra menos
molestada por un carruaje eléctrico que
por cualguier otro medio de comunica-
cidn, porque es mas corto que un coche
tirado por caballerias y que un tranvia
de vapor. La experiencia ha demostra-
do ademas que aun los caballos mas
asustadizos no se espantan 4 la vista de
los coches eléctricos, que marchan sin
humo y sin ruido. Los soportes de los
conductores no  estorban mas 4 la cir-
culacién que los.faroles del alumbra-
do publico, con los que, por otra par-
te, pueden facilmente combinarse. En
cuanto al peligro que ofrece este con-
ductor aéreo es completamenie nulo;
primero porque el voltaje de la corrien-
te no es bastante elevado para ocasio-




BOLETIN DE NOTICIAS Y ANUNCIOS 175

nar heridas aun en caso de contacto di-
recto, y después porque nuesiras lineas
estdn construidas con minucioso cuida-
do aun en los mas pequefios detalles; de
manera que tomamos todas las precau-
ciones posibles para asegurar un per-
feclo aiglamiento.

»La linea aérea, no obstante su apa-
rente sencillez, es uno de los 6rganos
mds importantes de la traccién. Una
linea aérea mal construida, no deja de
ocagionar molestias y reparaciones con-
tinuas, resultando los gastos de entre
tenimiento considerables.

»El conductor de contacto se extien-
de sobre toda la longitud de la via 4 una
altura de 5 4 6 metros. Esta formado
de alambre duro de cobre 6 bronce sili-
ciado de un didmetro de 6,7 v 8 mili-
metros, y se tiende por medio de aisla-
dores especiales, sostenidos por palomi-
llas 6 por cables transversales de sus-
pensidn, siguiendo las sinuosidades y
accidentes del terreno. Las palomillas
¥y los cables transversales de suspension
estdn fijados, segiin las condiciones del
lugar y las de mayor 6 menor elegan-
cia requerida, & postes 6 columnas de
hierro ¢ madera 6 4 los muros de las
construcciones adyacentes.

»Bl conductor de contacto y los ca-
bles eventuales de alimentacién condu-
cen la corriente desde la dinamo gene-
ratriz hasta los.coches; el retorno de la
corriente se efectiia por los carriles. A

este electo, las juntas de éstos van pro- -

vistan de piezas de conexién especiales
y reunidas mediante un sistema de
alambres longitudinales y transversales
que se extienden sobre toda la linea y
comunican con la dinamo generatriz.
Estos alambres son generalmente -de
hierro galvanizado. - ) ‘
»Uno de los aparatos mas importan-

¢

tes es la percha de contacto {Trolley)
que toma la corriente de la linea para
transmitirla & los motores, Situada ge-
neralmente inclinada hacia atras sobre
el techo de los carruajes y provista de
un juego de resortes, puede seguir to-
das las sinuosidades del alambre en lag
curvas, angulos, etc., sin producirse un
desviamiento en la polea aun con lag
mayores velocidades. Al final de la
linea se vuelve sencillamente la percha
hacia atrés, y esto hasta para que el co-
che marche sin interrupcién en sentido
contrario.

. »Como accesorio del coche cilare-
mos la luz eléctrica, que contribuye 4

aumentar la elegancia y la comodidad

y cuya utilidad es incontestable, porque
las ldmparas de la plataforma provistas
de reflectores permiten ver bien y mar-
char rdpidamente durante la noche.
»En ciertos casos, principaimente
cuando la fuerza motriz puede obtenor-
se barata, la calefaccién por la electri-
eidad puede sar ventajosa, si se tiene en
cuenta la sencillez de los aparatos que
se emplean para este fin, aparatos que
no exigen vigilancia especial .» ,
Recientemenie,.los Sres. Bonneau,

Ingeniero de Puertos y Calzadas Y

Subjefe de la Explotacién de los Cami-

nos de hierro de Paris 4 Lyon, y .

B Desroziers, Ingeniero de Minas,
han publicado un interesante estudio
sobre traccién eléctrica en los caminos
de hierro, del cual tomamos lo .si-
guiente: :

«La locomotora eléctrica no tendrs
Unicamente la ventaja de suprimir el
vapor y el humo en los casos en que
esto sea util, sino que permitird alcan-
zar, en las actuales lineas, velocidades
muy superiores 4 las que se- obtienen

con la locomotora de vapor,  porque 4
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igualdad de masa, de velocidad, etcé-
tera, sus movimientos son mucho més
suaves para las vias, y 4 igualdad de
peso puede desarrollar una potencia
muy superior.

»La suavidad rotativa de accion so-
bre los rails de nuestras locomotoras
eléctricas, proviene principalmente: 1.°
de que el arrastre de los cjes motores
es producido por acciones mecanicas
que se aproximan muy sensiblemente
4 lag de un par, mientras que en las lo-
comoloras de vapor los ‘movimientos
alternativos de los pistones, de las pa-
lancas y de las bielas producen en la
miquina movimientos de lazo, de re-
troceso, de salto y giros fatigosos para
los rails; 2.° de que el centro de grave-
dad esta situado mucho mas hajo que
en las locomotoras de vapor; 3.° de que
los puntos muertos son menores; 4.°
de que por esto ullimo los esfucrzos
verticales ejercidos por las ruedas mo-
trices sobre los rails son sensiblemente
constantes, de lo cual resultara cue
nuesiras maquinag no patinardn con
tanta facilidad, & igualdad de peso, co-
mo las de vapor, en las que los esfuer-
%os varian notablemente en cada vuel-
ta en mas & en menos del esfuerzo me-
dio. Ademas, cada una. de las ruedas
motrices colocadas a las extremidades
de un mismo eje ejercera en el mismo
momento el mismo esfuerzo -sobre los
rails, lo que esld muy lejos de verifi-
carse en las locomotoras de bielas, en
lag que las manivelas del mismo eje no
estan nunca paralelas. - .

(Se continuard.)
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OBRAS PUBLICAS -
INGENIEROS

Il decreto promoviendo 4 Inspector
general de_segunda clase del Cuerpo
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos al Jefe de primera clase, Jefe
de Madrid. Sr. D. Francisco Javier
Sanz y Larumbe, se publicard breve-
mente en la Gaeeta de Madrid por en-
contrarse ya al despacho este expe-
diente,

Ha sido destinado de la Division Hi-
drelogica del Guadalquivie al Deposito
central de Faros el Jefe de primera cla-
se D José de Trias y Hernaiz,

AYUDANTES®

En la vacante ocurrida en la clase
de Ayudantes primeros, Jeles de Nego-
ciado de tercera clase, por defuncion
de D. Rafael Azcarreta y Uribarri, ha
ascendido D. José Ricord y Estada, que
es el mas antiguo de la clase inferior
inmediata & quien.corresponde este as-
censo: y en la vacante que éste ocasio-
na en laclase de segundos, Oficiales
primeros de Administracion, ha ingre-
sado D. Rafael Pérez de Laborda, que
siendo de la misma clase, y halldndo-
se en la situacion de Supernumerario,
ha solicitado oportunamente Ja vuelta
al servicio del Estado.

SOBRESTANTES

En la vacanie ocurrida en este
Cuerpo en la clase de segundos, Oficia-
les cuarios de Administracién, ha as-
cendido D. Juan Herrero y Alonso, que
el primero de la clase inferior inmedia-
ta que reune las condiciones regla-
mentarias para ello; y en la vacante
que este ascenso produce-en la cla-
se de Sobrestantes terceros, Oficiales
quintos de Administracion, asi como
en las cuatro existentes en la misma,
ban ingresado y sido nombrados en
practica D Gonzalo Nuilez y Nuiez,
D. Antonio Sanchez Santolalla, D, Ma-
nue! Ferndndez Garcia. D Bernardo
Creus y Sanchez y D. Gaspar Gémez
Antofianzas, que son los cinco prime-
ros aspirantes de la iiltima convocato-
ria con derecho-4 ello.

. IMPRENTA DE GREGORIO JUSTE.
A  Plzarro, 15, bajo.




