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po, y més modernocs, han sefialado co-
mo cantidad aceptable la de cincuenta
litros por habitante y por dia; el Conge-

Jo de Sanidad de Londres considera un

minimo la de sesenta y ocho; Rankine
la hace subir hasta noventa; Mayo con-
sidera que debe adoptarse la de ciento
cincuenta, y ha proyectado con doscien-

‘tos las traidas de Jerez y Santander;

Porkes la fija en ciento cincuenta y seis;
¥, finalmente, Nazzani resume todas
las opiniones, proponiendo com canti-
dad suficiente en general para el abas-
tecimiento de una poklacién la de cien
litros, y doscientos para cualquicra por
frrande que sean sus exigencias. La va-
guedad, como se ve, es muy grande, y
diré, por mi parte, fundado en la pro-
pia experiencia, que no es pequeiia,
ue pueden aceptarse las conclusiones
siguientes: 1." Cantidad de cincuenta
litros por habitante y por dia debe con-
siderarse suficiente en pueblos de pe-
quefia importancia, en aquellos que no

" tienen las exigencias de la vida moder-

na, enlos que por atraso no pueden
atender 4 ciertos servicios 6 los hallan
cubiertos con recursos de otra indole y
en los que carecen de industrias. 2.*

Que es preciso llegar al tipo de los cien :

litros en las poblaciones de alguna im-
porlancia, en donde deben ser alendi-
dos todos los servicios, aunque varios
de ellos se llenen por otros medios, y

'no tengan grandesarrollo ldsmdustnas

3." Que en las ciudades, donde las aguas
han de ser-gran parte de su embelleci-
miento, y en las muy industriales, de-
berd llegarse al tipo de los dosclentos
litros. Y 4.* Que siendo todavia muy
vagas estas ¢ :nclusiones, corresponde,
como no pucde menos, al juicio mdlvn-
dual- del Ingemero que. proyecta, la

luacnén def'mtxva del tlpo 6 la ap]1~ E

cacién de ofros intermedios, buscando
el acierto por los medios que cada caso
y la practica de su carrera le propor-
cionen.,

Basta con lo dicho para concluir
que si siempre los medios econémicos
¥ su relacidn con los heneficios de ca

rdcter industrial 6 de “utilidad punhca
deben decidir cuando, entre tan grando
vaguedad, ningin género de resultado
cientifico 6 razonamiento conduce i
desechar por mala soluci6n alguna ha-
sada en la cantidad, y mucho menos
cuando no se propone la empresa sa-
tisfacer todas las neccesidades’ de un
abastecimiento, sino tan sélo las exi-
gencias de servicios determinados. Las
indicaciones generales que dejo hechas
mis zrriba tienen acui evidente aplica-
cién, y es lamentable que muchas ve-
ces por el cilculo exagerado de esta
canticdad, & por previsiones que con-
ducen & suponer que la poblacién se
duplica, los presupuestos se acrecienten
hasta hacer imposible 6 ruinosa la
empresa, no correspondiendo los be-
nelicios de actualidad 4 costos que los
suponen mayores en lo futuro, sin con-
tar con que puede no realizarse en
ningun tiempo lo previsto.

Pero si es mala la exageracion. en
este sentido, no s mejor la que resulta
de nuestra legislacién, restrmglendo
como restringe la cantidad que puede
ser objeto de concesion,

(Se contmuara )
-~«~¢m-" ‘

LA IRACCIGN EltCTHIC&

Hace .ya algun llempo que Ios pe-
riédicos’ franceses hablan con insisten-
cia de- la tra ién "‘_’]ectnca reﬁmendose
"a los ‘ e ificar
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en la'linea de Paris 4 Bl Havre con la
locomotora eléctrica del ingeniero Heil-
mann. Durante el mesde [Febrero han
tenido 1ugar las pruebas oficiales del
nuevo invento, construido en los talje-

res de «Forges et Chantiers dc la Mé-

diterranée», y creo que no dejara de
ser irteresan(e para los lectores de Ia
lEVISTA que no estén al corriente do
este asunto, el tener conocimiento de
los resultados obtenidos.

Como todos sabemos, (ué en Sep-
tiembre de 1830 cuando la primera lo-
tomolora de vapor recorrié la linea de
Manchester & Liverpool. Era el «Cohe-
te» (The Rocket) de Stephensor.

Durante los sesenta y tres afios (ue
hos separan de aquella fecha se ha in-
troducido en los érganos de ese mara-
villoso invento modificaciones impor-
lantes y algunas llevan el sello del ge-
nio; pero todas ellas no han alterado en
esencia la locomotora primitiva: ol prin-
cipio ha quedado el mismo.

En cambio con la locomotora de
Heilmann, que como prucha de respe-
luoso” homenaje lieva el nombre glo-
rioso de Fusée (la «Fusée électriquen),
se ha alcanzado, segiin parece, un pro-
greso inmenso, que ha de abrir nue-
ves horizontes 4 Jas industrias de tra ns-
bortes. Lo cierto es que esa es la pri-
mera ]pcomotcra eléctrica quo ha pues-
to en'movimiento un fren de composi-
tién normal sobre una de las grandes
lineas del mundo entero.

Indudablemente esta afirmacién ha
de Namar la atencién-de los que creen

flue en América no se cuentan ya los

lrenes eléctricos; pero oso no e¢s mas
que una leyenda, cuya exactitud no se

han molestado en comprobar, y si efec-

livamente; alld, como también en Euro-
ba, los -tranviag y los melropolitanos

eléctricos recorren las calles, la trac-
cion eléctrica aplicada 4 las vias férreas
en sustitucién 4 la de vapor se halla
en estado de proyecto.

El problema, en efecto, de la trac-
cién eléclrica presenta dificultades, no
solamente técnicas, sino también del
orden econémico. Hasta ahora, para
realizar la traccién eléctrica, hubiera
hecho fulta establecer 4 lo largo de la
via una serie de abricas de electricidad
distantes enire si unos 20 4 25 kiléme-
tros para proporcionar al tren en mar-
cha la corriente motora por el inter-
medio de un cable aéreo & subterraneo,
Eso solo, sin enumerar los muchos in-
convenientes cfue el sistema lleva con-
§igo, nos da una idea de lo costoso de
la substilucién de la traccién de vapor
por la eléctrica.

Los inventores se- hallaban deteni.
dos ante esas consideraciones ocond-
micas cuando 4 Heilmann se le ocurrié
producir el fluido sohre la misma loca-

molora. De suerte que el vapor, en ves |

Ge actuar direclamente sobrelas ruedas
por medio de los 6rganos conocidos,
hace girar una dinamo que produce la
fuerza eléctrica necesaria.

A primera vista no parece logica
esla manera de proceder, puesto que da
lugar & una triple é inversa transforma

cién: 1.° del calor en trabajo mecinico;

2.° del trabajo mecanico on electrici-
dad, y 3.” de la electricidad en trabajo
mecédnico, mientras que en Ja locomo-
tora de vapor setransforma simplémen-
te en (rabajo el calor de la caldera.
Pero aquella complicacién irracio-
nal y costosa aparentemente se halla
compensada por ventajas inmensas.

En la locomotora actual la transmi- .

sién de la poténcia mecanica. tiene lu-

gar por medio del juego de las bielas y
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manivelas, cuyo funcionamiento produ-
ce reacciones elasticas y sacudidas con-
tinuas que dan lugar & Jos movimientos
de lazo y de galope, que destrozan los
vehiculos mas resistentes, descalzan los
carriles y son una de las causas princi-
pales del deterioro de las okras de
arte.

Kn la locomotora eléctrica, al con-
trario, la corriente actua directamente
sobre las ruedas por el intermedio de
pequefias dinamos solidarias con los
ejes, (ue convierten a todos cllos en
motores, y elevan asi considerablemen-
te el coeticiente de adherencia.

No teniendo ya lugar la distrib ucion
de la fuerza motora por el intermedio
de piezas pesadas y de grandes dimen-
giones, sino por medio de hilos que se
amoldan perfectamente con todas las
combinaciones, so puede digminuir con-
siderablemente el diametro de lag rue-
das, bajar por consiguiente el centro de
gravedad del sistema y articular los
ejes, como sucede en Jos «boggies»,
cuya ventaja no necesito ponderar,

Ahorabien; segtiin aseguran testigos
presenciales, la locomotora eléctrica
arrastra, con velocidades ¢ue varian de
20 4 30 kilbmetros por hora trenes com-
puestos de 50 vagones de mercancias 8
sean 150 toneladas. Hay que advertir
que én ¢l lugar de los experimentos las

. pendientes no pasan de ocho milési-
mas. ‘

Para comprobar las velocidades que
puede adquirir la nueva maquina de
800 caballos, se Ia enganchd & un tren
anélogo & un exprés ordinario, que re-
_presenta un peso de 180 toneladas.

El arranque se efectud con tal sua-
-vidad que los que se hallaban en ol de-
'partamento cerrado por crlstales Y. (ue
en la parte delantera smvo de puesto al

macuinista, no se dieron cuenta de que
el tren se hallaba en marcha. Confor-
me ‘al programa (ijado de antemano, el
tren salvé con una velocidad de 58 ki-
l6melros por hotra los doce kilometros
(ue constituyen la rampa antes citada,
variando después la velocidad en el res-
to del trayecto entre 65 y 100 kildéme-
tros por hora. ’
s indudable cjue estas velocidades
pareceran muy modestas 4 los que, tra-
tindose de maquinaseléctricas, se creen
con el dercchode exigir velocidadesver-
tiginosas. PPero téngase en cuenta (ue
en el problema de los transportes por
via férrea entran dos factores de igual
importancia: la via y el material mo-
vil. Y si desde el punto de vista tedrico
un tren puede alcanzar velocidades
muy superiores & las antes citadas, las
que en la praciica se pueden realizar
s¢ hallan comprendidas ente limites
mucho mis modestos, por efecto de ln
resistencia y del trazado de lasg vias ac-
tuales proyectadas hace muchos anos
para velocidades ue, segun entonces
se creia, no habian de ser mayores i la
de 50 kildbmelros por hora,
in resumen; la locomotora eléelrica
de Heilmann, si no es el ideal que supo-
nen los peri6édicos que me han servido
de base para escribir esta ligera reseiin,

representa indudablemente un.verda-

dero adelanto, por cuanto conella no so-
lamente disminuye considerablementc
el gasto que ocasiona la produccién del
vapor, cuyo objeto so reduce 'ahora 4
poner en movimiento una dinamo, si-
no que ademas su empleo ha do propor-
cionar ‘importantes “economias” en’ la
conservacion del material fijo y movil.

Téngase también’ en cuenta que ol
movu_mento del tren ha de resultar me-

nos molesto para el viajero; pues todas
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las ventajas no habian de redundar en
provecho solo de las compafiias,

E. O.
"NOTICIAS

LOS PAVIMENTOS

DE LAS VIAS TUBLICAS URBANAS

Acerca de esta cuestién tan impor-

lante y debatida, ha dado una confe-
rencia en la Sociedad de Artes, de In-
glaterra, el Direclor de Vias publicas
de Londres, Sr. Lewis H. Isaacs, cuya
competencia en estas cuestiones es ex-
traordinaria, razén que nos induce &
consignar sus conclusiones.

Como consecuencia de su mucha
practica, ha deducido que el mejor
empleo de los adoquines consiste en
darles de dimensiones horizontales

(28 >< 0m 075; colocarlos sohre una

capa de hormigén de un espesor mini-
mo de-0m 23, con una pendiente trans-
versal de 2,5 por 100; labrar muy bien
las caras de junta de los adoquines pa-
ra (ue eslén lo mas jun'os que se pue-
da, de modo que .trasmitan las presio
nes por toda su superficie, y favore.
ciendo esla circunstancia rellenando las
juntas con arena’y cemento. De este
modo se asemeja el adoquinado & una
béveda .sobre su cimbra, y en ostas
condiciones le calcula una duracién de
treinta y-seis afios, asegurando que, al
caho de este tiempo, se puede levantar
para- utilizarle cn vias de segundo y
tercer orden, cuando procede de las de
primero, L o

Bl entarugado cuesta 50, por 100

-mas (uo’ el adoquina:lo, y le hacen
.apreciable su-pequoiia resistencia 4 la

rodadura y su propiedad de amortiguar - -

el ruido; pero estin ya bien comproba -
das sus condiciones antihigiénicas.
Iil asfalto es el pavimento mas caro

para las calles; pero es el mag limpio,

perfectamente higiénico y uno de los
que alcanzan mayor duracion.

Para las instalaciones y conserva-
cion de las canalizaciones para gas,
agua, electricidad, etc., el que presen-
ta mas dificultades es el entarugado,
por su dificuitad de remocion.

Concluye el Sr. Lewis T. Tsaacs su
examen, manifestando que en las viasg
por donde hayan de circular carruajes,
los tinicos materiales ue se debe em-
plear son el asfalto y los tarugos de
madera.

(omo al principio decimos, es indu-
dable la autoridad del conferenciante;
pero hay (ue reconocer que la cuestion
relativa al pavimento de las calles’ atin
no esta resuelta, y falta mucho para
decidir cudl es la solucion mas ventajo-
ea, como lo demuestran las mualtiples
pruebas que constantemente sc practi-
can; pero sin embargo, son muy aten-
dibles las indicaciones de quien ha
empleado treinta y cinco afios en estas
experiencias, como Director de Vias
publicas de una poblacién de tan acti-
vo transito como es Londres.

VEHICULOS AUTOMOVILES PARA TRANVIAS

La Compaiiia general de Omnibug
de Paris, en su linea de Autenil & Bou-
logne, emplea vehiculos automéviles,
de los (ue se ha hecho grandes elogios,

y se asegura que dan buen resultado.

Como su, nonibre indica, el carruaje

conduce ¢l motor, pero no esta invaria- °
blemente unido 4 ¢él, de manera:que se -




