REVISTA:DE OBRAS PUBLICAS e

cidades de més de 6 kilémetros por hora, exigiéndose ademas |

que fueran precedidos de un peatén con una bandera roja. La
ley llamada locomotive act, que no ha sido derogada hasta el afio

préximo pasado recargo de derechosy de unpuestos el uso de es- |

. | concentracién de 94°, y 0,325 francos con alcohol de 90°; final-

- En 1821, Pecqueur aplicé el mov 1m1ento dlfernnclal en 1835, : \

utxhzo Charles Ditz las llantas elasticas; en 1855 y 1866 aparecie- |
ron los motores agricolas de Leroy y Lotz y se hicieron: ensayos ;
de vehiculos para el transporte de carn]es ‘Se organizaron en :
Tnglaterra algunos servicios publicos que llegaron 4 funcionar
de un modo satisfactorio. En 1867, se presentaron en la Exposi-
¢ién universal de Paris varias maquinas inglesas, 4 pesar-de la.
escasa aceptacién que-habian tenido en el pais de donde proce-
dian. En 1869, Diger remolcd dos émnibus 4 20 kilémetros. En Ia e
misma época apareci6 el coche de Bollce, padre del constructor | "
actual; la distribucién y el hogar estaban muy bien estudiados
en é1. Hasta entonces todos estos carruajes eran muy pesados, de |~

ta, clase de vehiculos.

unas 30 toneladas; la méqmm de Bollée sélo pesaba una tonela-,
da y podia arrastrar un peso igual; llegé & recorrer los 480 kil6--

metros comprendidos entre Paris y Le Mans, el afio 187 8. Desde ;

1880 4 1885 permaneci6 abandonada la cuestion. Remclé en 1889 .-

con el generador Serpollet, los carruajes de Dion y Bouton, Pan-:
hard y Levassor (de petréleo este ltimo). El autor de Ja confe-’
rencia terminé citando los diversos coneursos que han demostra-;
do los rapidos adelantos realizados en esta materia durante los,
ultimos afios: :

1.° Concurso de 1894 convocado por el Petit Journal: 21 co-;
ches admitidos & las pruebas, de los cuales 7 eran de vapor; re-'

sulté que los automéviles pueden competir con los demas vehi-'

culos. .
2.° Pruebas de 1890 de Paris 4 Burdeos y viceversa; la elec-

tricidad, que no habia podido resistir las pruebas preparatorias |

en el primer concurso, experimentd una derrota, aunque honrosa.
Se establecieron relevos, para los coches eléctricos, cada 600 Ll-
Jémetros; estas carreras costaron 30.000 francos. \

3.° Las carreras de Paris & Marsella y de Marsella & Parls no
modificaron las situaciones relativas de los diversos sistemas.

4.° Carreras de Paris 4 Nantes y viceversa; concurrieron: 52
coches, de los cuales 48 eran de motor de petrdleo. ' .

5.° Finalmente, el 29 de Enero préximo pasado, en unas’ ca—

- rreras de aficionados entre Monte-Carlo y Niza, triunf¢ el vapor,

sobre el petréleo.

a

Precios comparados de los diversos sistemas de alumbrado.

M. F.Joly, Director de la Compaiia de electricidad de Colonia,
ha dado recientemente, en la sesién anual de la Deulschen Ve-
rein von Gaz und, una conferencia interesante, de la cual han
1’5ubﬁcado resumenes varias revistas extranjeras, sobre los res.ul-‘

-'tados de los experimentos que ha realizado por medio de la. foto<
grafia para determinar el precio de los diferentes smtemas de
Juces empleadas actualmente en la practica. TR

~ Estos experimentos se han llevado 4 cabo tomando ¢othG ter-

" mino de comparacién una 1lum1nac16n de 16 umdades Heffner.

(Véase REvisTA DE OBRAS PUBLICAS, 24 de Septiembre de 1896. )

Se ha admitido, para establecer los precios, que el gasto de

corriente eléctrica necesario para producir una unidad Heffner |
es, por término medio, de 3,3 watts al principio y de 3,7 despnés |.

de 500 horas de servicio de la lampara, 6 bien de 55 watts para 16

con un desarrollo de 37

unidades Heffner,.y-que_ el precio ‘del hectowatt es de 0,0875
francos - Cowr gt
El precio del cras de hulla se ha valuado en U 20 francos el
metro cubico; el de un litro de alcohol en 0,3’73 francos, con una

mente, el precio del petréleo se supone de. 0,1875 francos por
litro. Claro esta que estos precios se refieren unicamente a‘Ale
mania y exigiran algunas modificaciones para poder ser acep
tados en otros paises. .

El siguiente cuadro da un resnmen de los principales resul-
tados obtenidos por M. Joly.

Nl'lancro = i Gasto por hora.
e SISTEMA DE ALUMBRADO - Faamoos.
-1 Incandescencia por la electrxcmad .......... 0,0497
.1 Gas de hulla con mechero de hendidura. . 0 0370
1II.- Gas de hulla con mechero de Argand...... 0. ,025¢
1V’ Gas'de hulla can. mechero de prec:191én Sie- ’
DTS e v v veecme e caetonananeenneaasnnns - 0,0200
V  Incandescencia con alcohol de 94°, segtn
C Hayduch. . ooveeinneioiiiiaan.. 0,0177
Vi Incandescencia con alcohol de 90° segun
) Hayduch..........ocieiion e, 0,0161 -
VII- Gas de hulla con mechero de 1ecuperacxon Do
STy € 41=) 41T A AU R Q0157
.VIII' Gas de hulla con]ampara Wenham........ 0,0140 ,
IX  Petréleo con lamparaspequenas........... 0,0137
X  Petr6leo con lamparas grandes............ 0,0100
XI Gasde hulla con mechero plano Siemens. . ©0,0112
XII Gas de hulla con mechero plano de incan- C
e dESCENCIA « v v v v v enieriiinannranennnnn 0,0087
: MII Lémparas electmcqs de arco, pequefas. .. .. 0,0082
X1V 0,0072

Lamparas eléctricas de arco, grandes. . ....
El ferrocarril de Beyroot 4 Damasco.

¥l ferrocarril de montafia de Beyroot & Damasco, que cruza
el Libano y el Anti-Libano se ha inaugurado recientemente, hra-
biendo durado la ejecucién de las obras cinco afios. Se comenza-
ron en 1891, por la «Compagnie Ottomane des Chemins de Fer
Economiques en Syries». Las dificultades de construccién que ha
habido que vencer han sido-grandes: Lalineasube por la ver-
tlente occidental del Libano hasta una altura de 1.4837 metros,
kilémetros, siendo la pendiente medla de
0,045. En esta seccién, casi toda la linea es de cremallera, con
pendiente de 0°07, y una pequefia parte es del sistema ordipario
de adherencia, con pendiente media de 0°025. .

En la vertiente oriental hay también secciones de cremallera,
pero en el cruzamiento de la divisoria del Anti-Libano se haevita-
do este sistema mediante una desviacion hacia el Norte.

La longitud total de la linea es de-146,6 kildmetros, de los
ctales 105 son de cremallera. El ancho de via es de 1m,05 5 los
radios minimos de 100 metros en la via de sistema ordinario y
de 120 en las secciones de cremallera. Se adoptd el ancho de 1m.05
por ser el gue cxiste en la linea en explotacion entre Damasco ¥
Rindschick. El peso de los carriles- es de 27,6 kilogramos por
metro lineal, ¥ estan establemdos sobre tr'nlesas de lnerro a las

cuales se ﬁJa también la cremallera en las secciones ¥ya indica-

das El sistema adoptado es el de Abt, el mismo que en el ferro-
caml del Snowdon. A intervalos variables--de 50 4 100 metros,
se han dispuesto bloquos de hormigdn, 4los cuales se ﬁ_]a ia es-
tructum metahca pam ev1tar el desluamlento




