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dio del meridiano de Greenwich, llamado vulgarmente
tiempo de la Europa occidental.

Art, 2.° La imputacién de las horas en los indicados
sérvicios se verificard de media noche 4 media noche enuna
serie continua de 24 ntimeros, es decir, con los nombres
de 1 412 las horas de media noche 4 medio dia, sin afia-
dir la palabra mafiana y con los nombres de 13 & 24 los
comprendidos entre medio dia y media noche, omitiendo
las palabras tarde y noche por resultar inttiles.

Art. 3.° La media noche se designara en los cuadrantes
por la cifra 24 y en los horarios y demas documentos si-
‘milares se designara por 0 6 por 24, segiin que se trate de
un hecho que principie ¢ termine en cl mismo momento de
la media noche.

Art. 4.° Elintervalo comprendido entre media noche y
la 1 de la maifiana, se designara por 0t 1'... 0"5’... 0 10'...
0% 59'.

Art. 5" Estas disposiciones entraran en vigor & partir
del instante en que segun el tiempo indicado en el articulo
primero principiara el dia 28 de Octubre de 1898.

La razén que tenemos para fijarnos en esta fecha es-
triba en que en dicho dia cumplira 50 atios que tuvo lugar
la inauguracion del primer ferrocarril de Espafia, esto es,
la linea de Barcelona & Matar6. Resulta, pues, que se tra-
ta de una fecha célebre, pues es indudable que los ferro-
carriles son los que mas han contribuido al desarrollo de
la cultura en nuestro pais. Todas las demds naciones de
Europa, que empezaron antes que nosotros la construc-
cion de los ferrocarriles, han celebrado con mas 6 menos
pompa los cincuentanarios de sus primeras lineas respec-
tivas, en unas partes con exposiciones, en otras con con-
gresos de ferrocarriles y en todos con expléndidas fiestas.
Nosotros, desgraciadamente, no nos hallamos en condicio-
nes para hacer gastos de ninguna clase, ya que las gue-
rras coloniales que sangran por millones nuestro Tesoro
nacional y nos arrebatan 4 millares 4 nuestros hijos y her-
manos, no nos permiten la celebracién de fiestas. Conme-
moremos, pues, dicho suceso de la inica manera que nos
es dable hacerlo, esto es, con la introduccion de una refor-
ma que, sin costar una peseta, ha de ser muy ventajosa
tanto para el Estado como para el publico y para las Com-
pafiias.

Hemos lanzado 4 la publicidad unas ideas cuya apli-
cacion creemos ha de ser beneficiosa & todos: sila Revisra
DE OBras PuBLIcas las encuentra realmente buenas, podra,
darles la autoridad de que carecen haciéndolas suyas, y en
este caso, dirigir un ruego & nuestro distinguido compafie-
ro D. Luis Acosta, para que en calidad de Jele de Negocia-
do de explotacion de ferrocarriles, en el Ministerio de Fo-
mento y con la autoridad que Ie dan los muchos y buenos
servicios prestados desde dicho sitio, proponga 4 la Supe-
rioridad se promueva el expediente que conduzca 4 la ob-
tencion de la indicada reforma; reforma que la creemos tan
conveniente, que si no fuera por temer que se nos tache
de atrevidos, quisiéramos se hiciera extensiva no so6lo &
los ferrocarriles y dem4s servicios ptiblicos ya indicados,
sino que también 4 todos los usos de la vida, conforme he-
mos visto han hecho otras muchas naciones. Y si por cir-
cunstancias 6 consideraciones que no alcanzamos, el Go-

- bierno o considera conveniente la adopcién de la hora oc-
-+ cidenlal, haga por-lo menos obligatoria en toda Espafia la
- . hora de Madrid, como.lo hizo Francia con la de Paris, y

- con ello se daré el primer paso en favor de la hora interna-

cional, que mds 6 menos tarde acabara por imponerse 4
todas las naciones.
Barcelona 10 de Junio de 1897. .
E. MARISTANY.

REVISTA EXTRANJERA

La traccion eléctrica en Inglaterra (1).

Estas iltimas semanas, varing ciudades de Inglaterra han de-
cididoestablecer estacionesmunicipales de tranvias eléctricos. En
Glasgow se viene pensando en este proyecto desde hace dos afios.
La traccidn por caballerias se considera insuficiente en aquella
cindad, & pesar de que bajo su aspecto econémico los resultados
han sido satisfactorios, puesto que los beneficios han sido de va-
rios millares de libras. Se espera que la adopcidn de la traccién
mecanica originara progresos por todos conceptos, y especial-
mente en cuanto 4 los gastos, lo cual aumentard ain los bene-
ficios. Se ha nombrado, para estudiar el problema, una comisidn,
que ha visitado todas las estaciones de tranvias eléctricos de In-
glaterra, y también varias instalaciones del continente, y ha pre-
sentado un informe en que recomienda el sistema de trolley aéreo,
que conviene, segun se afirma en aquel escrito, experimentar
previamente en una seccién de poca longitud. Pero esto no era
suficiente para convencer 4 la Corporacién de Glasgoyw, y recien-
temente ha enviado otra Comisién 4 los Estados Unidos; 4 pesar
de este nuevo informe, también favorable al trolley, el Consejo
vacilaba todavia y todos aquellos de sus miembros gue no habian
visto funcionar este sistema, fueron & Dublin con el objeto de
examinar Ja linea de Dublin-Dalkey, cuya longitnd es de 7 millas
(unos 11 kildmetros) y estd alimentada por corrientes trifasicas.
Se han suscitado nuevas discusiones, y al fin se ha decidido que
la seccidn de Springburn se establezca con trolley; el presupuesto
es de unas 20.000 libras. Si este ensayo da buenos resultados y
la linea funciona satisfactoriamente, se piensa transformar del
mismo modo todas las demas de la red. La economia que se po-
drh obtener sera, 4 juicio de los ingenieros, de varios millares de
libras.

La Corporacién de Hull también se ocupa en esta cuestidn
desde hace bastante tiempo; como en Glasgow, una Comisién ha
visitado diferentes instalaciones y el resultado ha sido el mismo,
es decir, favorable & la adopeidn del trolley. 11l gasto total, com-
prendiendo toda la instalacidn y el material mévil, se valia en
200 6 230.000 libras esterlinas. :

La Comisién enumera las signientes ventajas en favor del sis-
tema de trolley. Si se comparan los diversos sistemas de traceién
eléctrica, la unica objecidn que se puede hacer al sistema aéreo
consiste en que no es agradable su aspecto, y esta es la causa de
que hayan sido frecuentemente preferidos los tranvias ordina-
rios. L.os que preconizan los demds sistemas de traccién eléctrica
se limitan & darles la preferencia en los ¢casos en que no se puede
adoptar el trolley, & causa de la estrechez de las calles, por ejem-
plo. El sistema aéreo es el menos costoso, tanto en lo relativo 4 la
construccién como 4 la conservacién; es menos ocasionado 4 en-
torpecimientos por las heladas, la nieve ¢ las inundaciones; su
establecimiento dificulta mucho menos el trdnsito por las carre-
teras, los puentes, ete., y no causa perjuicios & la red de tuberfas

(1) De L*Electricien.
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instaladas en el subsuelo; no da Ingar & ninguna complicacién
de carriles de contacto, cajas de conmutacién que exigen los sis-
temas de conductos cerrados. ni 4 ninguna de las disposiciones
propias de los conductos abiertos. Los 1inicos rivales en la trac-
cidn mecdnica son el vapor y los funiculares. En cuanto & los
tranvias de vapor, se puede afirmar que nadie desea en Hull su
desarrollo y que es intitil examinar si es posible su extensidn Las
"desventajas de los tranvias funiculares son asimismo numerosas.

El ingeniero electricista y el ingenicro municipal proponen
como soluciones reunir la estacidn de los tranvias 4 la del alum-
brado ¢ establecer una estacién distinta para la produccién de la
energia. Bl comité no ha decidido todavia si es mas practico re-
unir las dos estaciones 6 separarlas. Este punto se resolveré de-
finitivamente cuando se vaya & proceder 4 la subasta.

En Birming']m‘m, las lineas de tranvias pertenecen 4 las auto-
ridades locales, y han sido arrendadas porun plazo de veintin
afios 4 la «City of Birmingham Tramways Company». La Com-
pailia construnye actualmente sus lineas segin cuatro sistemas
diferentes; traccion :inim:fx.], vapor, cables y acumuladores, Pero
considera‘qne estas lineas no pudran fancionar de nn modo com-
pletamente satisfactorio mientras no se aplique la electricidad en
toda la red, y ha manifestado & Ia autoridad municipal que se
propone establecer el sistema de trolley. Ha dado lugar esto 4
una multitud de objeciones, y antes de conceder el permiso, la
Corporacidn ha decidido enviar una, Comisidn al continente para
examinar los diferentes sistemas de traccion eléetric . Todos es-
peraban gue el sistema de trolley obten 'ria la Ppreferencia; pero
no ha sucedido asi, porque se decidio que bajo ningiin pretexto
se debia admitir que el sistema de trolley viniera & afear las her-
mosas calles de Birmingham, y la Corporacién juzgd por unani-
midad que sdlo eran admisibles los sistemas de conductores sub-
terraneos. liste conflicto ha colocado & In Compania en una situa-
cidn dificil; se han verificado muchas reuniones con la esperanza
de llegar 4 un acuerdo, pero sin éxito hasta aliora. Actualmente
la Compania consiente en establecer sus lineas por el sistema de
conductores subterrineos en vez del de trolley, como desea el
Municipio, 4 condicién de que éste amplie hasta el doble el plazo
del arriendo, es decir, que sea de cuarenta ¥ dos afios en vez de
véintiuno; en apoyo de su pretensién, la Compaiiia alega el coste
de la nueva instalacién, que haria imposible todo beneficio si no
Se prorrogara el plazo de la concesién.

En las demas ciudades de In glaterra se empieza 4 compren-
der que Jos plazos de lns concesiones deben ser mucho mas largos
que actualmente, para que las Companias, que arriesgan un ca-
pital considerable, puedan al menos reintegrarse de sus des-
embolsos.

Nueve procedimiento de forjado de barras redondas.

El procedimiento dé F. Radecliffe sirve para convertir en hie-
rros redondos las barras de seccign cuadrada por medio de la
presion ¢ del choque empleando dos troqueles 6 estampas conve-
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nientemente perfiladas (figs. 1 y 8). Se producen 4 lo largo: de
las generatrices ranuras ¢ cavidades que obligan al metal 4
correrse longitndinalmente, disminuyendo al mismo ‘tiempo_su
seccidn transversal, y se llega &-obtener la seccion ‘circular ha-
ciendo girar la barra después de cada operacidn, o
Las figuras 1 y 3 muestran las estampas 1,2 entre las cuales
se comprime la barra; presentan las cavidades longitudinales 4
y 4 cada lado las partes convexas 5, dispuestas de modo que for-
men en la barra cuatro ranuras equidistantes, como se ve en la
figura 2. Se hace girar la barra alrededor de su
eje para practicar nuevas ranuras en otras posi-
ciones, y repitiendo estas operaciones, se llega -
gradualmente & dar 4 la barra la seccidn circu-
lar. Al mismo tiempo, los resaltos 5, disminuyen
Poco & poco hasta que llegan 4 anularse. Cuando
la seccidn se ha reducido préximamente 4 la mi-
tad de la primitiva, entonces entran - en Jjue-
go solamente las porciones 4, que hacen desaparecer todas las
irregularidades producidas en la superficie en las fases prece-
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dentes del trabajo.

Los pantanos del Nilo.

M. Badois ha dado cuenta 4 la Sociedad de ingenieros civiles
de Francia del proyecto del Ppantano de Djebel-Silsileh y de los
demas estudios de M. Baudot para conseguir la regularizacién
del régimen, y mejora del aprovechamiento de las aguas del
Nilo. .

Ln la antigiiedad, después de la creacidn del lago Moeris,
unos 2.600 afios antes de J. C., la poblacién de Egipto era seis 6
siete veces mayor que 4 principios del siglo XIX, y aun, en la
actnalidad, aquel pais se halla lejos de recuperar su antigua
prosperidad, & pesar de los progresos realizados vltimamente,
M. Motte, 4 consecuencia de los estudios que llevd & cabo en
1880 sobre las modificaciones del régimen del Nilo, creyd posible
devolver al Bgipto su antiguo esplendor. Iistas modificaciones
indican una tendencia 4 aumentar el cardcter torrencial de] ré-
gimen, de tal modo que muchas de las crecidas que eran, ed
otros tiempos beneficiosas son ahora insuficientes para la ,fert.i;
lizacién de los terrenos, y otras, por el contrario, resultan desas-
trosas por excesivas. : S

La solucién, ya prevista en todos los estudios anteriores, con-
siste, pues, en regularizar estas avenidas en cuanto & su caudal
¥y 4 su altura, elevando el nivel de las aguas por medio de presas,
en la regidn alta y creando grandes embalses que almacenen las
aguas sobrantes de las avenidas perjudiciales para devolver-
las al Nilo en los momentos propicios, es decir, en las ‘¢crecidas
insuficientes. ‘ ‘

M. Badois, después de hacer una ligera resefia de los diferen-
tes proyectos estudiados hasta ahora, pasd 4 examinar el de

. M. Baundot, basado en amplias y esmeradas nivelaciones . del

valle del Nilo aguas-abajo de Djebel Silsileh, y que pue_dé con~

- siderarse como un estudio definitivo.

Merece citarse la ingeniosa disposicién adoptada para’evitar

el entarquinamiento del pantano. Consiste en disponer en la ba-

se del muro diez tubos de 1m;50 de diﬁmétx{o,pon’ ‘separacidn ‘de:

. | 38 metros de eje & eje, por los cuales correra constantemente un'
. [{ caudal variable de 200 & 400 - metros ctbicos ‘por segundo, que -
‘ permitira variar conveni

entemente- el desnivel entre’el tramo’ -




