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modo que la corriente pueda conservarse entre su valor maximo
¥ los */; de este valor en las conmutaciones sucesivas;

6.° Un contacto para poner en corto circuito los inducidos |

sobre la bateria, teniendo la corriente de excitacién en deriva-
cién su valor maximo; .

7.° Una serie de contactos que introduzcan progresivamente
resistencias en el circuito de la derivacién. Los limites de varia-
cién de la corriente son los mismos que para los contactos 5.

Los aparatos de guiar deben estar cuidadosamente aislados
de todas las demis partes de Ja maquinaria eléctrica. Su ma-
niobra se debe efectuar, colocado el conductor de frente hacia
adelante, y el amperimetro estard sitnado de modo que el ma-
quinista lo pueda observar durante las maniobras ¢ la marcha
sin necesidad de volverse de espaldas.

En cada cémara, los aparatos de guiar permanecern nor-
malmente inmovilizados, estando el cambio de marcha y el mo-
derador sobre el contacto de reposo. Una llave unica permitira,
por su introduceidn, maniobrar los aparatos, y esta llave no de-
bera poderse retirar sino cuando todos los aparatos hayan vuelto
4 su posicién de reposo.

Kl detalle de los aparatos de las cAmaras, tal como se ha ex-
puesto, no tiene nada de absoluto. Quedan en libertad los con-
currentes de proponer 4 la Administracién las modificaciones
qne crean oportunas, 4 condicién de que estas variaciones reali-
cen el fin gque se persigue,

Cables.—Los cables del carruaje forman parte del concurso.
Deben ser cables de un aislamiento de 500 megohms como mi-
nimo. )

Parten de las cajas de las baterias parciales, desde donde se
dirigen hacia un acoplador cuya instalacién forma parte de la
contrata: Tiste acoplador permite Ia carga de las cajas en para-
lelo y la descarga en tensidn.

Desde el acoplador los cables van 4 las cimaras.

Los reéstatos de inducidos é inductores, lo mismo que los
demas redstatos y todo lo relativo & la maquinaria eléctrica, ex-
ceptuando los acumnladores, est4n comprendidos en este con-
curso.

Peso de lps piezas.—Tl fabricante debera especificar en su
proposicion el peso total maximo de todas las piezas que consti-
tuye la maquinaria que propone y el peso de los motores sepa-
radamente. El peso total méximo deberd ser lo mas reducido
posible.

(Szguen las condiciones relativas al montaje, plazos, recepeion,
pagos, etc.) \

Medidas higiénicas en los trenes.

Con motivo de haber anunciado la Compaiifa de émnibus de
Paris, por medio de carteles fijados en los coches, la prohibicién
de escupir en el suelo, expone el Cosmos algunas atinadas refle-
xiones sobre las medidas que se deberfan adoptar por las Com-
pailias de ferrocarrilas para evitar el contagio de ciertas enfer-
medades.

Entre tanto que las Compaiifas de ferrocarriles, dice el colega
parisiense, adopten una decisién analoga y sea obedecida por
los viajeros, se deberfan tomar numerosas precauciones para
disminuir las probabilidadesde contagio en los compartimientos.

Deberia disminuirse en ellos el almohadillado (capitonné), y
los almohadones reducirse 4 lo estrictamente necesario para los

trayectos cortos, 4 reserva de proveer los trenes expresos destina-
dos 4 viajes largos de almol.adones suplemnentarios amovibles.

Diariamente se deberian someter, antes de apalearlos, 4 la
accion de una estufa de vapor 4 presién.

Las alfombras y las almohadillas esterilizadas de este modo
serian inofensivas para los operarios encargados de la limpieza,
¥y quedarian libres de los gérmenes que pueden, en los viajes
siguientes, contaminar 4 los viajeros.

Los vagones deberian también someterse diariamente 4 una
desinfeccidn,

Actualmente puede ésta efectuarse con suma facilidad, Bas-
taria hacer penetrar en el vagén cerrado un chorro de formo-
clorol pmducido‘po.r un autoclavo formdgeno. Después de satu-
rada la atmodsfera del carrnaje, se le dejaria cerrado durante
media hora, y lnego podria ser oreado y repuesto en servicio.

Liste procedimiento de desinfeccidn es sencillo y de facil
aplicacién para cualquier operario; no ocasiona deterioros, es
rapido, barato, y si el coche no estd almohadillado, de resultado
seguro.

De todos modos, el polvo superficial queda asi esterilizado, y
no debe existir mas que el superficial en un compartimiento de
ferrocarril cuyos almohadones se someten & la accién de una
estufa y se limpian frecuentemente.

In suma, la esterilizacién de las alfombras y almohadones an-
tes de espolvorearlos exigiria solamente un poco mas de trabajo
y proporcionaria nna seguridad completa.

La desinfeccién de los coches los inmovilizaria s6lo una hora
escasa, y se podria efectuar esta operacién de noche.

Lllo ocasionaria, 4 no dudarlo, un ligero aumento de gasto
de mano de obra; pero las Compailias encontrarian la compen-
sacidn dando satisfaccion & otro desideratum de la higiene, la
disminucion del almohadillado en los coches, de donde resulta-
ria una economin en el precio de adquisicidn y de conservacién
del material,»
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Principios fundamentales, formulas y tablas de la nivelacidn baroméirica,
por D. Miguel Aguilar y Cuadrado, Doctor en Ciencias Iisico-Mate-
mdticas. Madrid, 1897. Precio, 2,50 pesetas.

Iis un folleto gqne acaba de ver la Inz miblica en esta corte,
digno por muchos conceptos e ser conocido de los lectores de la
REvISTA.

Iin un breve prélogo explica el autor el fin gque se ha pro-
puesto al emprender este interesante frabajo y el plan que ha
adoptado para su desarrcllo. Se ha limitado 4 exponer los prin-
cipios fisicos y matematicos que sirven de base 4 las férmulas de
la nivelacidn barométrica y 4 simplificar sus aplicaciones, pres-
cindiendo de descripciones de aparatos y de su uso, materias
que, como dice muy acertadamente el Sr. Aguilar, sélo se apren-
den bien disponiendo de los instrumentos que se van 4 estudiar
y practicando con ellos todas las operaciones nccesarias para el
ohjeto a que se destinan.

Consta esta obra de dos partes, como se deduce naturalmente
de lo que hemos dicho en el pirrafo anterior. La primera, titu-
lada «Fdérmulas», comprende el estudio de las diversas formulas
conocidas de la nivelacién barométrica; la segunda contiene las
tablas calculadas por el autor y la explicacion de su nso.

Empieza estableciendo la ecuacién diferencial que relaciona
entre sf la presién p y la altura 4, — dp = g ¢ dk, en la cual,
como es sabido, ¢ es la aceleracién de la gravedad y ¢ la densi-
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dad del aire. La significacién de esta ecuacién es bien clara, y
el autor se limita 4 explicarla en pocas palabras. Para poderla
integrar, es menester expresar las variables g y ¢ en funcién de
2y %, y el autor entra, con este objeto, en un estudio minucioso
de las leyes de variacién de g con la altura y con la latitud, y de
la correccidn necesaria para tener en cuenta la aceién perturba-
dora de los continentes; se deduce luego la expresioén de la densi-
dad p en funcidn de la presion, de la temperatura /, y de la ten-
sién del vapor acuoso e. De este modo transforma la ecuacidn
diferencial en otra muy sencilla y ficilmente integrable, & saber:

P _ci1—h)
y/

Debe advertirse que C es funciénde ¢y de%; mas, en la prac-

tica, se suponen constantes estas dos cantidades, reemplazdndo-
las por las medias aritméticas correspondientes 4 los valores ob-
servados en las dos estaciones, sin que esto produzca errores de
importancia en los resultados.

La integracién de la ecuacién precedente conduce 4 la for-
mula de la nivelacién barométrica. Como recordaran nuestros
lectores, es una férmula bastante complicada, cuyas aplicaciones
numéricas requieren una larga serie de operaciones pesadas y
laboriosas.

Tl autor estudia 4 continuacidn las correcciones barométricas
y las diversas simplificaciones que, en casos determinados, pue-
den admitirse en la férmula general, deduciendo las férmulas de
Riihlmann, Brithns, Koppen, Babinet, Ramod y Saint-Robert.

Deduce también la primitiva férmula fundamental de Lapla-
ce, signiendo el mismo razonamicnto del texto de la Mecdnica
Celeste, modificando nicamente las notaciones para ponerlas en
armonia con las de los autores modernos, méas claras y sencillas.

Resplandecen en esta primera parte las envidiables cualida-
des del Sr. Aguilar como expositor, por lo ordenado y metddico
del plany porla sobriedad del estilo, tan recomendable en la
exposicién de esta clase de materias. Debidoe 4 esto, el lector si-
gue los razonamientos del autor casi espontdneamente, sin vio-
lencia ni esfuerzo alguno, & pesar de los numerosos y largos cal-
culos que encierra el texto, como no puede menos de suceder en
el estudio de una teoria en que entran en juego gran nimero de
variables, cuyas relaciones mutuas se expresan 4 veces por me-
dio de ecuaciones complicadas.

La segunda parte contiene las tablas destinadas & facilitar
las aplicaciones numéricas y la explicacién del modo de usarlas.
Lstas tablas estan dispuestas con mucho acierto y llenan cum-
plidamente el objeto que el autor se ha propuesto al emprender
la penosa tarea 4 que ha debido entregarse para calcularlas. Con
su anxilio los largos y enojosos calculos numéricos que exige la
aplicacién de estas férmulas se abrevian y simplifican extraordi-

nariamente.
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Les tramicays les chemins de [er sur rouies, les aulomobiles et les chemins
de fer de montagne & crémaillere, par E, Sérafon. Quatriéme édition
complétement refondue par H. de Graifigny et J. B. Dumas. E. Ber-
nard et C.ie, Imprimeurs Editeurs. Paris, 1898, Prix, 20 fr.

La primera edici6n del libro de M. Sérafon sobre los tranvias
se publicé en 1877; en 1878 y 1882 se publicaron la segunda y
la tercera respectivamente. Habiendo fallecido el autor de esta
obra tan justamente apreciada, los Sres. Graffigny y Dumas,
cuyos trabajos en estas materias son bien conocidos de los inge-
nieros, han llevado & cabo el trabajo de completar el libro de
M. Sérafon, incluyendo todos los numerosos adelantos realizados
posteriormente & la publicacién de la edicién tercera que ya re-
sultaba muy anticuada, aunque conservando el plan primitivo.
Puede decirse que la refundicién que acaba de publicarse esta,
como ninguna otra obra del mismo género, al corriente de los
dltimos adelantos, pues contiene, segin afirman en el prélogo
sus autores, las noticias correspondientes & los primeros meses
del afio actual hasta Septiembre inclusive.

Iy

Consta de dos partes, que tratan respectivamente de Jos tran-
vias propiamente dichos y de los ferrocarriles en las carreteras,
automoviles y ferrocarriles de cremallera.

La primera parte se subdivide 4 su vez en dos secciones; la
primera, en que se estudia la via, consta de seis capitulos, relati-
vos 4 la historia de los tranvias, las disposiciones generales de
las vias, diferentes sistemas adoptados en diversos paises, cimien-
tos y empedrado en las vias y un estudio de la ejecucién de las
obras.

La segunda seccién de la primera parte, que trata del mate-
rial y de la traccién, es muy extensa. Consta de once- capitulos.

LEn el I se pasa revista & los coches empleados en todos los
paises.

El II trata de la traceién por caballerfas, estudiando especial-
mente la organizacién de la Compaifiia de émnibus de Paris.

Ll capitulo ITI es un estudio general de la traccién mecénica.

En él se enumeran los multiples sistemas de locomocién me-
canica que se usan actualmente y se compara la traccidn me-
canica en general con la traccién por caballerias. Hé aqui la
conclusién 4 que llegan los autores en esta importante cuestidn.

«El empleo de caballos es la plaga de los tranvias. Bl precio
de los forrajes, tan variable que no se puede determinar de ante-
mano lo que ha de costar la racién, el encarecimiento de los ca-
ballos, su depreciaciéu rapida, las epidemias que los diezman en
ciertas épocas, todo contribuye & que este sistema de traccién
sea muy oneroso para las compafifas. Mientras los gastos de
traceién en un ferrocarril con locomotoras representan sélo 30 &
35 por 100 de los totales de explotacion, la traccién animal llega 4
valer de 60 & 75 por 100 de los gastos de explotacién de un
tranvia.

Con caballerias, los medios de transporte son forzosamente
limitados. Una compania no puede alimentar toda la semana
caballos que sdlo utiliza los domingos y dias de fiesta en que el
el movimiento de viajeros aumenta considerablemente. Para que
una linea de tranvia prospere, es preciso que transporte mucho
¥ que los gastos de traccién no absorban la mayor parte de los
ingresos. LEstas dos condicienes no pueden ser satisfechas em-
pleando caballos; por eso las compaifiias se preocupan tiempo
hace de esta situacion tan perjudicial & sus intereses, y muchas
de ellas han creido mejorarla recurriendo a la traccidén mecénica.
s preciso reconocer que en este orden de ideas se ha dado un
gran paso desde hace pocus afios, por lo cual pasaremos revista,
en los siguientes capitulos, de los diversos procedimientos pues-
tos en prictica en diferentes lineas para reemplazar la fuerza
muscular de los animales por una potenciamecénicacualquieran.

En capitulos sucesivos se estudian, 4 continuacién, los tran-
vias de vapor, de aire comprimido, eléctricos de distribucidn
aérea, subterrdnea y por acumuladores, los tranvias de gas y
otros de diversos sistemas como los de amoniaco, de 4cido car-
bénico liquidado y los de legia de snsa, sistema Honigmann,
Termina la primera parte con el estudio de los tranvias funicu-
lares y de la explotacién de los tranvias de traccién animal y
ecaniea.

La segunda parte trata de los ferrocarriles establecidos en las
carreteras y comprende seis capitulos, en los cuales se estudian
las vias de esta clase de ferrocarriles, los edificios y el material,
las locomotoras, los tractores mecanicos para trenesdestinados al
servicio en caminos ordinarios, los coches automdéviles de recreo
y los ferrocarriles de montafia del sistema de cremallera.

La obra termina con un apéndice que contiene las leyes y de-
cretos vigentes en Francia, relativos & la construccién y explo-
tacién de tranvias. Suma un total de 544 paginas con unas 200
figuras intercaladas en el texto, y, como hemos dicho antes, es-
t4 al corriente de todos los adelantos més recientes en esta im-

portante materia, por lo cual es un libro de indudable utilidad
para los ingenieros.




