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EXPOSICION INTERNACIONAL DE BRUSELAS

I

. Con locomotoras ordinarias de vapor, marchando solas
sobre. vias con traviesas de madera y cimiento de balasto,
Sé}_ han conseguido en Francia, en el afio 1890, velocidades
de marcha comprendidas entre 120 y 144 kilémetros por

hora. Entre Londres y Aberdeen, con un tren de sicte co-
ches se ha- obtenido en 1895 una velocidad comercial de
101,2 kilémetros por hora: y velocidades efectivas de 120 &
130 kilometros. Estos resultados han- sido superados por
los americanos, que en el «New-York-Buffalo Railway»
hen marchado & la velocidad comercial de 103 kilometros.

La via-normal de 1,435 metros (en Espaiia 1,68 me-
tros), construida en la forma corriente, con traviesa de
madera y cimiento de balasto, resiste perfectamente las
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mayores velocidades que se pueden obtener con las loco-
motoras de vapor, y se admite por la generalidad de los
Ingenieros que soportard sin deterioros notables la trac-
cion eléctrica con la velocidad maxima de 150 kilémetros
por hora.

Algunos Ingenieros admiten mayores velocidades; dos
americanos, Crosby y Weeuns, construyeron una via cir-
cular de 71 centimetros de ancho, 3.200 metros de des-
arrollo y un peralte de 10 centimetros; en esta via coloca-
ron un carro automoévil de unos tres metros de largo, 82
centimetros de alto y 70 centimetros de ancho, que llevaba
dos ejes con sus correspondieptes motores eléctricos y que
pesaba unos 2.500 kilogramos.

La corriente iba de la fabrica central & un carril de
hierro colocado encima de la via, el carro tenia unos fro-
tacdores de cobre que por medio de resortes se aplicaban
sobre el conductor y se cerraba el circuito con los carriles
de la via. Con estas disposicinnes se llegd 4 obtener la ve-
locidad de 184 kilémetros por hora, si bien hay que hacer
consfar, cue al alcarzar el carreton dicha velocidad, des-
carrild, destrozandose 300 metros de viay el vehiculo.
Una observacién curiosa hicieron los Sres. Crosby y
Weems: en la Central se conocia que el descarrilamiento
era inminente por la agitacion violenta del amperimetro
ocasionada por las trepidaciones del carretén que produ-
cian roturas del circuito. Como resultado de estos ensa-
yos, los Sres. Crosby y Weems proyectaron un coche
automovil para marchar por los ferrocarriles de via nor-
mal con la velocidad maxima de 240 kilémetros por hora.

La via corriente presenta muchos inconvenientes con
estas velocidades, especialmente en las curvas, asi es que
en un proyecto que se estudié hace algunos afios para re-
correr la distancia de Viena & Buda (250 kilometros) en
una hera, el radio minimo de las curvas se fijaba en 3.000
metros. Otros inventores, para poder pasar por curvas de
los radios usuales, han acudido 4 sistemas especiales.

El Ingeniero inglés I¥. B. Behr ha proyectado un coche
eléctrico que denomina Expres-reldmpago, y que puede
alcanzar velocidades comprendidas entre 120 y 150 millas
por hora, esto es, de 210 4 264 kil6metros, empleando la
via sistema Lartigue, algo modificada.

En la Exposicion de Bruselas, en el parque de Tervue-
ren, el Sr. Behr ha construido una linea de su sistema;
pero por razones que desconocemos, la velocidad no debia
pasar de 150 kilémetros por hora.

La linea es una pista ovalada con un desarrollo de
4.871 metros; presenta dos rectas unidas en sus extremos
por curvas circulares de 500 metros de radio; entre recta
y curva circular se intercalan curvas de radios decrecien-
tes, probablemente pardbolas cibicas. La pendiente de
0,010 se usa mucho y alcanza la longitud de 2.500 metros,
la rampa maxima es de 0,021 con una longitud de 640
metros.

Al sistema de via Lartigue-Behr, le llaman monocarril,
pero en realidad es pentacarril, porque tiene cinco verda-
deros carriles, la via Lartigue empleada en la linea de
Listowell & Ballybunién (Irlanda), solo tiene tres carriles.

La via Behr consiste en caballetes metalicos que sos-
tienen cinco carriles, uno superior sobre el que insiste el
peso del vehiculo y cuatro laterales, dos & cada lado, que
sirven de guias y contrarrestan la accién de la fuerza cen-
trifuga en las curvas. g A

Los caballetes son triangulares de 1,25 metros de al-

tura, se apoyan sobre traviesas metalicas (tipo Heindl) y
estan separados un metro, excepto en las juntas de carri-
les que quedan & 50 centimetros. Como todos los bastido-
res son iguales, exigen una explanacién de unos dos me-
tros y medio de ancho. Las traviesas insisten en una capa
de halasto.

El conductor eléctrico consiste en un hierro en U, in-
vertido y colocado sobre aisladores de porcelana unidos 4
las traviesas.

Sobre esta via esta colocado el coche, que por su for-'
ma, por los detalles de su construccién y por la potencia
de sus motores, puede alcanzar grandes velocidades. El
vehiculo tiene 18 metros de largo; en la parte inferior lle-
va dos carretones (unidos por medio de una junta univer-
sal de construccién especial), que contienen las rucdas
motoras, las ruedas guias y los motores efectivos; la par-
te superior contiene un gran departamento central para
cien viajeros y dos compartimientos en los extremos, el
delantero destinado al electricista y el posterlor al con-
ductor.

El eloctricista dispone de dos frenos: uno que utiliza
la presion del aire sobre el vehiculo y otro ordinario de
zapatas.

Cada uno de los carretones tiene cuatro ruedas moto-
ras, accionadas por un motor eléctrico que pesa unas tres
toneladas y que desarrolla una potencia de 150 caballos &
la velocidad \de 600 vueltas por minuto, que siendo las
ruedas de 1,37 metros de didmetro, equivale 4 155 kilo-
metros por hora.

Ademas cada carreton lleva 16 ruedas horizontales,
que se apoyan en los cuatro carriles laterales con el objeto
de mantener al coche en equilibrio sobre el carril superior
y de transmitir & los carriles-guias las presiones que se
desarrollan en las curvas. Esta disposicién permite reco-
rrer las: curvas de 500 metros de radio & la velocidad de
130 kilometros por hora sin que se produzca el descarri-
lamiento. La presion que se produce en la linea de Ter-
vueren es de unos 13.000 kilogramos, de suerte que el es-
fuerzo de traccién necesario para mover el vehiculo tiene
que calcularse como si éste pesase 68 toneladas. El coche
pesa 50 toneladas, 500 kilogramos por viajero.

La estacion central, instalada en el parque de Tervue-
ren, puede desarrollar una potencia de 1.000 caballos; pro-
duce una corriente de 750 volts y 130 amperes, y por medio
de un cable de cobre se lleva al conductor de acero que
antes hemos mencionado. El coche tiene unas ruedecillas
de bronce que se apoyan en este conductor y que lo ponen
en comunicacion con los motores.

El camarote del electricista contiene el regulador, un
interruptor de corriente y las dos manivelas de los frenos.
El departamento central tiene cuatro filas de sillonesy
estd decorado con tanto lujo como los mejores coches-sa-
lones de los ferrocarriles ingleses.

El material fijo ha sido suministrado por la casa Aqui-
les Legrand, de Mons; el coche procede de los talleres
Glowcester Ratilway Carriage and Wagon Company Limi-
ted, y todo el material eléctrico es de Thomas Parker, Li-
mited, de Wolverhampton.

Segun el inventor, los ensayos de Tervueren se reali-
zaban en condiciones peores que las que se encuentran en
las grandes lineas de Europa, lineas en las que pudiera
aplicarse el sistema para el transporte, 4 gran velocidad,
de viajeros. En efecto, & pesar de haberse construido te-
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rraplenes de mas de cinco metros. de cota y grandes trin-
cheras, han resultado las pendientes indicadas al princi-
pio de este articulo, mayores que las que se encuentran en
muchas lineas férreas. Ademds, el punto de partida ha
sido preciso ponerlo en curva. Las curvas circulares son
de radio reducido (500 metros), y sobre todo por falta de
gitio, las curvas parabolicas son cortas teniendo en cuenta
las grandes velocidades que se iban & obtener.

Dice el Sr. Behr: «es evidente que un tren que marche
satisfactoriamente en esta linea, 4 130 kilémetros por hora,
marchara sobre las grandes lineas de Europa 4 velocida-
des moyores». .

Este era el objeto que se proponia F. B. Behr: hacer
marchar su coche & 150 kiléms. por una pista de medianas
condiciones, pero los resultados no han correspondido &
los propdsitos. Segtin parece, en los primeros ensayos se
consigui6 la velocidad deseada, pero se calentaron de una
manera alarmante todos los cojinetes, y en adelante se
contentaron con las velocidades corrientes en los ferroca-
rriles,

Il desperfecto que ha tenido el coche eléctrico, y que
ha interrumpido los ensayos, es de poca importancia y no
comprendemos ¢omo no se ha remediado inmediatamente.
El coche pesa 50 loneladas, que insisten sobre 8 ruedas,
cada rueda recibe una carga de 6.250 kilogramos; existen
muchas Jocomotoras en que la carga por rueda se eleva &
7.000 y en algunas hasta 8.500 kilogramos, de modo que
Ja presion entre cojinetes y ejes es inferior & la que se en-
cuentra en muchas maguinas; la velocidad de 150 kilome-
tros tampoco es una cosa extraordinaria, puesto que algu-
nas locomotoras han llegado 4 144 kilémetros y aun & los
150, segtin han contado los periédicos al relatar las prue-
bas de la primera maquina Salomén-Flaman.

Pero 4 nuestro juicio, el obtener en una via de condi-
ciones especiales una cierta velocidad, no significa que se
pueda aplicar el sistema. & los ferrocarriles existentes.

Muy bien funcionaba el afio 1889 la via hidraulica Gi-
rard en la explanada de los Invalidos, y no se ha hecho
ninguna aplicacién del procedimiento. El tranvia eléctrico
de la Exposicion de Ginebra, celebrada el afio pasado, era
muy notable por su sencillez, por carecer de conductor e3-
pecial, y tampoco se ha generalizado.

Aunque en nuevos ensayos el coche Behr sostenga la
velocidad de 150 kilémetros, para que pueda considerar-
gse resuelta de una manera practica la cuestion, es preciso
que se estudien, y mejor, que se ensayen los puntos si-
guientes: a), frenos; b), disposicion de la via en pasos a
nivel y cruzamientos; c), puentes y viaductos; d), tineles;
e), estaciones y sefiales; f), disposicion de los cables ali-
mentadores del conductor que va sobre las traviesas.

Para terminar diremos que hace unos veinte afios, dos
Ingenieros espafioles, nuestros compafieros D. Mariano
Carderera y D. Recaredo Uhagén, proyectaron un ferro-
carril elevado para las calles de Madrid, y empleaban un
sistema de via de tres carriles, mas racional que el que
después han usado Lartigue y Behr.

V’IGENTE Ruz. .
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NECESIDAD DE REFORMAR Y COMPLETAR LA LEGISLACION

DE NUESTRAS OBRAS PUBLICAS

Sabido es de todos lo mucho que ha contribuido y
contribuye al progreso material y moral de los pueblos,
la comunicacion de ideas y relaciones entre los hombres,
como igualn.ente los grandes é incomparables beneficios
que por este concepto experimentan las Sociedades mo-
dernas, haciendo participes & sus individuos y colectivida-
des de las excelencias y aptitudes de los demas hombres y
paises; por el intermedio poderoso y eficaz de las vias de
comunicacion y transporte de toda clase, cue aparte de
las continuas corrientes de fraternidad y enlace que esta-
blecen entre los diversos puntos del globo por largas que
sean las distancias que los separen, hacen que con la mis-
ma cantidad de trabajo desarrollado, se satisfagan mayor
niimero de necesidades humanas en todas y cada una de
las esferas de la vida, cnsanchando asi los limites del Co-
mercio y de la Sociedad, en general, por todas partes.

La importansia de las vias de comunicacién de esta
clase, que en nuestro pais estan & cargo decl Cucrpo Na-
cional de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, re-
sulta justificada y corroborada en todos los pueblos civili-
zados, con el desarrollo cada dia creciente que van alcan-
zando, por llevar cn pos de si el aumento de riqueza y cul-
tura, causas las mas poderosas del engrandecimiento de
muchas naciones que las tienen en profusion.

Ahora bien, si para que todas y cada una de las cosas
que en la vida existen cumplan la misién que les corres-
ponde, tienen que estar reguladas 6 reglamentadas, y esta
reglamentacién para que sea tal y pueda por tanto cum-
plir su fin, ha de estar en armonia intima y directa con la
esencia dc dichas cosas, dicho se estd, cuan importante ha
de ser el régimen juridico dec las expresadas Obras publi-
cas para que puedan prestar & la Sociedad en general los
grandes é innumerables ser vicios de que son capaces por
su propia naturaleza.

Pero si el legislar sobre una materia dcterminada,
equivale & adaptar los servicios de que sea susceptible y
pucda prestar con arreglo & su csencia & la satisfaccion de
las necesidades humanas conforme & los principios funda-
mentales de la ciencia juridica, dedicese logicamente, que
habra tanto mayor numero de probabilidades de hacerla
bien, con un coeficiente de aprovechamiento, como si di-
jéramos, lo mayor posible, cuanto mejor sc¢ conozca dicha
materia con todos sus detalles y accidentes. Por esta ra-
zén, creemos seria muy conveniente y hasta necesario el
concurso de ciertos funcionarios del ramo de Obras pua-
Llicas en la formacién de las disposiciones fundamentales
que las rijan. 4

Ahora bien, debiendo comprender la legislacion de
cualquier rama del Derecho administrativo, los dos aspec-
tos sustantivo y reglamentario, con la debida unidad y
armonia entre la formula abstracta declarada en laleyy
su desarrollo 6 explicacién contenido en el Reglamento
para llevarla 4 la practica, vamos & exponer, con arreglo
4 estos principios, las reformas que en nuestro sentir con-
vendria se introdujeran por el Poder Supremo en esta
Seccién de las Obras publicas, para salvar hasta donde
sea posible los inconvenientes del ctimulo inmenso de dis-
posiciones legales, que derogados en todo 6 en parte



