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cias, que 4 su vez constarin en diversos capitulos de di-
cho titulo. ' .

De analoga manera, y en términos también parecidos,
ge tratara también por separado en los restantes titulos, di-
vididos en capitulos de las demas Obraspublicas cue estan,
repetimos, 4 cargo del Cuerpo Nacional de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, teniendo cuidado, no sélo de
revisar los preceptos vigentes que las rigen para escoger,
modificar 6 segregar de ellos los (ue no sean pertinentes
con el cardcter de esta nueva ley, sipo también para afia-
dir cuantos fundados en este espiritu de la unidad, gene-
ralidad y armonia entre todas ellas, sean necesarios para
conseguir la unificacion objeto de este articulo. De esta
manera, entre los preceptos del titulo preliminar y los de
cada uno de los titulos siguientes, se tendran, & nuestro
juicio, cuantos sean necesarios para cada Obra publica,
en su doble aspecto de comun y general 4 todas ellasy
de particular ¢ distintivo de cada una.

Realizado este proyecto de una sola ley de Obras pu-
blicas, no se tiene mas (ue la primera parte de nuestro
plan, & saber: la definicion por el legizlador del principio
juridico en abstracto y general. Falta, por tanto, su com-
plemento y desarrollo, que debe scr 4 su vez objeto de un
nuevo y unico reglamento de la ley anterior que, siguien-
do el mismo orden de titulos -y capitulos que en ella, sir-
va para su aplicacién 6 ejecucion en la practica. Para lo-
grarlo se consultaran los reglamentos vigentes de aque-
llas leyes que los tengan publicados, con cuantas mas
disposicioncs de esta indole existan sobre la materia, so-
metidas todas ellas al mismo escalpelo del andlisis que sus
correspondientes leyes sustantivas.

Conviene fijarse mucho en esta segunda parte 6 regla-
mento general, cue tal vez resulte mas dificil de formar que
la primera, porque ocupandose de la aplicacion y desarro
llo de los preceptos de la ley, tiene que hacerlo de tal ma-
nera que, sin descender & ningun caso particular, para
que no caiga pronto en desuso, cumo sucecleria si resulta-
se muy casuistico, los comprenda sin embargo & todos con
la suficiente claridad y concision para que pucda serles
aplicable la férmula sustantiva y abstracta, declarada por
el legislador en la ley.

Formados que sean de este modo y con la sancién, por
supuesto, del Poder Supremo, en sus dos manifestaciones
de legislativo y ejecutivo, la nueva ley de Obras publicas,
con su reglamento correspondiente, ademas de ubtenerse
la unificacion deseada en los principios juridicos cue rigen
este ramo de la Administracion, se llenaria el vacio que
producen el no haberse publicado los de las lcyes de
aguas y puertos de 13 de Junio y 7 de Mayo de 1879 y 1880
respectivamente, origen de un sinniimero de reclama-
ciones y controversias entre el Estado y los particulares,
que resueltas por falta de aquellos dos reglamentos aisla-
da y separada, con mejor 6 peor acierto, segtin los casos,
hacen todavia de mas dificil resolucion los expedientes re-
lativos & esta materia.’

Promulgados que sean por el indicado Poder Supremo
estos dos cuerpos legales, dandv el uno la norma y su
desarrollo 6 aplicacién el otro, se conseguiria poner 4 sal-

vo el servicio de las Obras publicas, de tan transcendental -

y capital importancia para la vida de un pais, del ciimulo
inmenso de Reales. decretos, Reales érdenes, circulares
que & diario se estan dictando, y que dados por separado
y-sin sujecion 4 los. principios fundamentales que propo-

nemos informen la nueva ley con un reglamento, no son
susceptibles de formar un cuerpo de doctrina armoénico,
tan conveniente y necesario en toda obra legislativa, sea
cual fuere el asunto 6 rama a que haga referencia.

No se crea por esto que pretendemos con la promul-
gacion de estos dos cuerpos legales privar & la Adminis-
tracion de la facultad de poder expedir y dictar, siempre
que las circunstancias lo reclamen, dichos Reales decretos,
Realesérdenes, circulares, etc., pues comprendemos quele
hace falta dicha facultad en este como en todos los demas
servicios que corren & su cargo, si se (uicre llene debida-~
mente las funciones que le estan asignadas, porque no
dandose en las referidas disposiciones fundamentales, ley
y reglamentos més que el precepto en abstracto y su des-
arrollo en general, hace falta después, en cada caso con-
creto y particular, demostrar que le son aplicables aqué-
llos, 6 més claro, que dicho caso concreto cabe dentro de
ellos, no obstante las circunstancias de lugar, de época, de
tiempo, etc., que le rodean y caracterizan, distinguiéndo-
lo de todos los demds de su clase, y para conseguir csto
es para lo quec necesita la facultad de poder expedir di-
chus Reales decretos, Reales 6rdencs, etc., y demds dis-
posiciones, por decirlo asi, de caracter sccundario, c(ue no
pueden ni deben ser consignadas en la ley y reglamento,
so pena de caer muy pronto en desuso, haciéndolos inapli-
cables.

Lo que se (quiere indicar al decir que con dichos cuer-
pos de doctrina legal, conteniendo los preceptos sobre le-
gislacion de Obras publicas en la forma y términos ya con-
signados, queda 4 salvo el servicio de este ramo del cu-
mulo inmenso de Reales decretos, Reales drdenes,cte., que
4 diario se estan dictando sobre los diversos asuntos del
mismo, es que teniendo que sujetarse esta clase de dispo-
sicioncs de caracter menos permanente, & los principios
esenciales contenidos en acquclios, tendran que ser conse-
cuencia de ellos, y por tanto seran dadas con independen-
cia completa y absoluta de las ideas 6 tendencias de los
diferentes partidos politicos cque con harta {recuencia se
suelen suceder en el gobierno y administracion de nuestro
pais, evitindose de este modo ese tejer y destejer continuo
de disposiciones legales, tan perjudicial 4 la buena marcha
y régimen de los servicios administrativos en general.

Axronio Lagos.

DESDE LONDRES

LA TRACCION ELECTRICA
POR ACUMULADORES SOBRE CARRILES Y CAMINOS ORDINARIOS (1)

EXTRACTO DE LA DISCUSION DE LA CONFERENCIA DADA EN EL
INSTITUTO DE INGENIEROS ELECTRICISTAS DE LONDRES, POR
MRr. EPSTEIN.

(Continuacidn).

M. F. Maurley.—Habla de nuevo sobre los méritos del
acumulador «Marchner», que se usa actualmente en los
tranvias de Dresde. Los coches son para 48 pasajeros y es-
tan provistos de un s6lo motor que marcha & 250 volts; Ta.
bateria, compuesta de 144 elementos, va colocada debajo

(1) Véase el uimero anterior.
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de los asientos del coche motor, el cual pesa proximamente
5.300 libras; el peso de la bateria completa es proximamen-
te de 77 libras por kilowats hora, pero se va & fabricar una
bateria mas lijera.

Los acumuladores se cargan al régimen de 60 amperes
y el rendimiento s¢ asegura es superior al 90 por 100. El
precio de una carga completa en la fabrica de electricidad
de Dresde es de 9 chelines, lo que da 0,84 de penique por
milla para la traccion de dos coches, que contienen unos 80
pasajeros. _

En cuanto 4 lo que Mr. Epstein ha dicho de la bateria
ideal que no debe ser manipulada y debe tratarse como
unidad indivisible, puede decir que las haterias de Dresde
llenan este requisito, pues se cargan in silu una vez por
dia; y en estas condiciones dan un promedio grande de
millas recorridas, de modo que, en vez de tener una vida
de 750 dias, como calcula Mr. Epstein, se puede esperar
funcionen hasta 1.500 dias sin necesitar renovacién. Du-
rante los seis meses que estan en uso, surendimiento no ha
disminuido cn lo mis minimo, y el tiempo dird si efectiva-
mente ticnen la vida que se les asigna.

El coche motor de Dresde pesa, incluso la bateria y el
completo de pasajeros, 12 toncladas, y ademas arrastra
otro coche que, con 32 pasajeros, pesa 5 ¥, toncladas. En
cierta ocasion estos coches, en un tramo horizontal de la
linea, rccorrieron 130 millas con una carga de 17 '/, tone-
ladas sin necesitar ninguna otra, y se dice desarrollo cerca
de 69 kilowats hora, lo cual darfa solamente unos 39 wats
hora por tonclada y milla no llevando mas que '/; de los
pasajeros, mientras que Mr. Epstein caleula que la propor-
cion razonable seria 80 wats hora por tonelada y milla;
pero esto depende, indudablemente, de otras circunstancias
que los méritos de la bateria.

Profesor W. E. Ayrion.—Empicza 4 rebatir las opinio-
nes de la mayorfa, diciendo que la traccion de vehiculos
por medio de acumuladores es un antiguo amor del profe-
sor Perry y suyo. Todavia deben acordarse algunos de los
oyentes de que en 1882 recorricron ellos las calles de Lon-
dres con un triciclo eléctrico movido por una de las prime-~
ras baterias que construyé la E. P. S, Company. Epstein
ticne mucha razén al decir que las primeras experiencias,
Y en realidad todas las cfectuadas hasta hace poco, han
sido un desastre comercial, auncue bajo el punto de vista
cientifico hayan sido interesantisimas.

Mr. Epstein ha dado detalles de la traccion en Hannover,
pero no comprende qué quiere decir cuando al hablar del
coste probable dice en su conferencia (1):

«Los directores de la empresa estiman que este coste se
elevard algo, pero confian que en ningtin caso excedera de
60 chelines por coche y por mes lo que sube 4 0,266 de pe~
nique por coche y por milla.» Porque un poco més adelan-
te asegura que sera de 0,4 de penique por coche y por

milla. Indudablemente é1 quiso hacer alguna diferencia,

pero no se ve claro cudl sea ésta.

Si & mi me pidieran (como me han pedido hace meses)
opinién sobre las probabilidades de éxito comercial que
tiene la traccién por acumuladores sobre caminos ordina-
rios, diria que no tiene ninguna, pero de todos modos Yo

deseo que Mr. Mamville tenga un éxito completo con su.
«London electrical cab Company» y, mas atn, .espero que
Mr. Mamville me convenceré de que estoy equivocado. -

{1) Véase la Revista del 18 de Noviembre,

Cuando hace algunos afios Mr. Epstein me encargd hi-
ciera experimentos con las baterias de su nombre, me rogd
las sometiera al peor tratamiento posible, y nadie se hubie-
ra ofendido tanto con Mr. Epstein si yo, por consideracio~
nes mal entendidas, hubicra tratado de barnizar mis con-
clusiones.

Los calculos que Mr. Epstein nos ha dado del peso de
los acumuladores es este; dependen: 1.°, de la capacidad
del clemento, y 2.°, del coeficiente de traccion por tonelada
sobre caminos ordinarios. Con respecto al primer punto,
y0 he hecho muchos experimentos y otras muchas personas
también los han hecho y, por lo tanto, creo que conozco
algo este punto, por lo que me ha llamado la atencién que,
se diga que el acumulador Lamina da 14 wats horas por
libra de peso bruto en condiciones normales, cuando mis
experimentos me dicen que ningun tipo de acumulador da
mas de 6 wats, los cuales se ve estan en completo des—
acuerdo con las certificaciones emitidas por otros electri-
cistas.

Sin embargo, como Mr. Mamby acaba de deciv que el
de Dresde da 13 wats por libra (no sé si de peso bruto).....

Mr. Mambyy.—Si, de peso bruto.

Profesor W. IZ. Ayrton.—En ese caso se puede creer
que cs susceptible de conseguir una capacidad de 13 6 14
wats por libra. Tanto mejor si e consigue.

Con respecto al otro punto, tuvimos una conversacién
al terminar la sesion anterior Mr. Epstein, Mr. Crompton,
Yo y algunos otros, y Mr. Epstein nos dijo que las 60 libras
que ¢l habia citado eran por tonelada arastrada y no por 30
quintales como Mr. Crompton habia creido.

Como no he podido hacer experimentos con coches, los
he hecho con velocipedos, y de ellos resulta que para arras-
trar un velocipedo en buenas condiciones a la velocidad de
5 '/, millas por hora sobre un pavimento de hormigdn, son
necesarias unas 30 libras por tonelada. Para la velocidad
de 12 millas por hora sobre macadam en buen estado, la
resistencia es de 43 libras por tonelada; cuando estos ca-
minos estin mojados y hace un poco de viento he obtenido
las siguientes cifras:

A la velocidad de 10 6 12 millas por hora y contra el
viento, 62 libras.

Con viento & favor, 40 libras.

Teniendo en cuenta que los mecanismos de transmisién
no pueden ser tan buenos en un coche como en un velocipe-
do, y considerando que hay mucho mas rozamiento en los
bujes, creo que el calculo de Mr. Epstein no solamente no
es excesivo, sino que es corto. De ciertos experimentos
hechos por Mr. Ravenshaw, publicados en el Engineering
en Enero de 1895 y llevados 4 cabo con Licicletas y triciclos

sobre caminos de todas clases, las cifras varian entre 20 li- -

bras por tonelada y 146 libras en caminos con muchisimo
barro; por lo que se deduce que con las 60 libras por tone-
lada que calcula Mr. Epstein, no se estara siempre en bue-
nas condiciones de traccion.

Refiriéndome ahora 4 la proposicién de Mr. Epstein de
llevar los acumuladores en carreton independiente y el mo-
tor en el coche y al calculo de 2 '/, toneladas de acumula-
dores para un coche de 52 personas, tengo que decir que
los mejores acumuladores por mi ensayados no dan més de

9 wats hora. por libra de peso bruto y, por lo tanto, con

acumuladores de esta clase se necesitaria un peso doble del

.| caleulado por Mr. Epstein. o
.| - Enrealidad, 5¢ necesitan 5 toneladas de acumuladores

e

e e
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para arrastrar el coche dicho satisfactoriamente, pues son
indispensables 12 caballos para marchar 4 razén de 10 mi-
llas por hora en horizontal. Si todas las pérdidas de fuerza
del motor fueran debidas & los rozamientos, la cifra 60 li-
bras por tonelada resultaria exacta.

En cuanto al caleulo de dos caballos para un coche lige-
ro de tres 6 cuatro pasajeros, no lo creo suficiente, pues
segin Mr. Mamville, un coche eléctrico que lleve tres per-
sonas como maximo, exige una bateria que dé tres caballos
eléctricos para ir sobre pavimento liso de madera, y cinco
sobre firmes de piedra partida.

Pasando & otro punto, 6 sea al cambio de velocidad,
probablemente todos saben c6mo se obtiene en los coches
de alquiler de Londres. 1.os motores llevan una doble ar-
madura con dos conmutadores y el arrollamiento del cam-
po magnético estd dividido en dos mitades que pueden po-
nersc en conexion independientemente; de modo que se
pueden variar, seguin convenga, las conexiones entre los
campos y las armaduras, sin tener que alterar la unién de
los acumuladores.

Si Mr. Mamville estuviera presente, le preguntaria si
habia pensado en la otra solucion, ¢ sea variar Ia conexién
de los clementos de la baterfa; pero todos sabemos que no
es prudente el empalmar los elementos de manera, que se
obtengan descargas mayores cn unos que cn otros. En
1882, mi colega y yo sacamos una patente para algunos
detalles del alumbrado cléetrico de los coches del forroca—
rril de Birighton y South Coast y consistia en una dinamo
movida por los cjes del furgén, cuya electricidad so acu-
mulaba en una hateria.

Con una hateria de 40 elementos, como llevan los co-
ches cléctricos de Londres, se pueden hacer tres combina—
ciones. Todos los clementos en scrie; 20 en serie y 2 en
cantidacd 6 10 en serie con 4 en cantidad. Yo me pregunto
si este sistema no seria tan bueno como el de emplear do-
ble armadura en los motores. Indudablemente ol sistema
primero cs susceptible de objecién por el gran namero de
alambres que son necesarios para hacer las distintas
conexiones; pero, tan pronto como se invente un procedi~
miento que evite Ja corrosion de los contactos por los &ci-
dos, sc evitard también el que la resistencia en log distintos
grupos de elementos sea diferente.

Desearia saber por qué los Ingenieros de los coches de
Londres han ido & buscar sus motores 4 América, No
quicro saber la razon de por qué lo hace asi la Compaiiia,
sino porcue los constructores ingleses de motores no arre-
glan las cosas de manera que no suceda asi. En los coches
de Londres emplean el motor Quecdell, que es mucho mas
lijero que los que se construyen en Inglaterra.

Mr. Thomas Parker.—Toma la palabra para dar algu-

nos detalles de la linea por él proyectada de Bourul Brook

(Birminghan.)

(Se continuarg.)

-
. .

Motor Car Club.

La segunda reunién anual del «Motor Car Club», de
Londres, tuvo lugar el lunes 29 de Noviembre ltimo, con
un dia espléndido y caminos en excelente estado, Como el
ano anterior, reuniéronse los vehiculos anta ¢l Hotel Me-
tropole, tomando parte unos 43 automoéviles de todas cla-
ses, siendo la mayoria de motor de petréleo Y contandose

en este nlumero una buena cantidad de bicicletas y triciclos.

Este afio se habia arreglado con mas acierto que el reco-
rrido fuese s6lo hasta Richmond (unas 8 millas de distan-
cia), y alli celebrar en el domicilio del Club unas carreras
de hicicletas y triciclos automéviles.

Los automéviles eléctricos hallibanse representados
este afio, no solamente por triciclos, sino por verdaderos
coches, entre ellos los conocidisimos y familiares simones
eléctricos de la Compaiia «London Electric Cab», el exce-
lente carruaje eléctrico privilegio de Elieson y el mas re-
ciente atn conocido con el nombre de «IHeadland. »

Debido sin duda & alguna equivocacion, los coches
eléctricos arrancarron algunos minutos mas tarde que los
de petréleo, pero vimos con satisfaccion que antes de ha-
berse recorrido la primer milla, no sélo fueron estos tilti-
mos alcanzados por los eléctricos, sino que muchos de ellos
tomaronles la delantera. Dos 6 tres cuestas como la de
Trafalgar Square, Saint James Street y Picadilly, resulta-
ron demasiado fatigosas para uno 6 dos de los automéviles
de petréleo, dando esto lugar & pullas y dichos agudos por
parte de la numerosa concurrencia que presenciaba el des-
file; pero la mayoria de los vehiculos, y especialmente los
eléctricos, subieron todas las pendientes con notable rapi-
dez y facilidad.

Sin que ocurriera incidente alguno notable, llegé la
procesion de automdviles 4 su destino, la casa del Club, en
donde se sirvi6 el lunch y después tuvieron lugar las anun-

cladas carreras, que nada tuvieron de notable para que

merezcan ser descritas. No pudimos hacer calculos sobre
las velocidades alcanzadas, porque el recorrido fué en su
mayor parte por las arterias de més trabajo y movimiento
de todo Londres. Sin embargo, pudimos notar que en al-
gunos trozos del camino la rapidez fué hastante notable.

Al regreso la procesion comenzé 4 desbandarse mucho
antes de llegar al Hotel Metropole, asi es que puede decir-
se que la ceremonia termin con las carreras en la, pista de
la casa-Club.

De todos modos, y en resumen, podemos decir que la
reunion de este afio ha tenido un éxito mucho mejor que la
del afio pasado, y nos ha complacido infinito y tenemos
mucho gusto en hacer constar que el afio pasado los ca-
rruajes cléetricos no se vefan por ninguna parte, que este
ano ya se ven por algunas partes y esperamos confiados en
que el atio que viene se veran por lodas partes.

T——— O —e e
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IV.—OBRAS DE CONSERVACION Y REPARACION

La Junta atiende 4 la conservacion y reparacion de los
muelles que por toda la margen derecha Yy mayor parte de
la izquierda encauzan la ria, formando una longitud total
de 28 kilometros préximamente, 4 la carretera-camino de
sirga de la margen derecha y zona de servicio de la iz-
quierda, 4 las boyas de amarra y 4 los edificios anexos al
servicio. ;

Como una gran parte de la longitud de los muelles son
de antigua construccion, y estan por lo general mal funda-

) Véqs_e el niimero 22, )
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