REVISTA;DE OBRAS PUBLICAS 15

rreno, un estanque que no sélo habra de contribuir al her-
moseo del referido sitio derecreo, sino que se utilizara para
la limpia del alcantarillado, pasando las aguas 4 los depé-
sitos que construiremos & tal objeto.

Para facilitar el desarrollo del Ensanche del E. propo-
nemos la desviacion del ramal de enlace del Tranvia de la
Unién con el Puerto, llevindolo por las calles nums, 55 y
52, estableciendo el descargadero ya fuera de la zona ex-
presada, en el modo que lo representan los planos adjun-
tos; los cruces de las numerosas calles que alraviesan la
nombrada via {érrea se verilicardn & nivel por no estar
justiticada la costosisima construccion de pasos superiores
en sitio donde la frecuentacion de trenes no es tampoco
muy grande ni necesita serlo la velocidad de los mismos,
destinados como estan al tralico de mercancias; ademas
los guardapaseos, los peones camineros y demas encarga-
dos de la policia urbana, podran tener a su cargo el leve
trabajo de colocar y quitar una cadena de cierre en los
cruces de las calles mas proximas a su trabajo ordinario,
a las horas reglamentarias del paso de los trenes, con lo
cual este servicio se veriticara sin necesidad de tener un
personal especial para este objeto, que tambicn podra llc-
narse, caso de juzgarse preferible, por medios autumaticos
cuya descripeion no es de este lugar, v

kil msanche de gque nos ocupamos se ha extendido por
la parte extrema, al Lu. todo lo posible, dados los limites
que para las pendientes de las calles hemos admitido, por
lu cual, caso de ser deliciente la totalidad de la urbe nue-
va a4 que este proyecto se reliere, no podemos contar con
ampliarla mas por esta parte, pues ya en conjunto hemos
sacado todo el partido que nos ha sido dable, llegando &
colas de 34 y 36 metros, de las cuales no juzgamos por
ahora oportuno traspasar.

Dentro de la parte de nueva poblacion descrita, (ueda-
ra el actual barrio de Sauta Lucia, cuyas construcciones
Oplnamos conviene se vayan modilicando paulatinamente
mediante el plan de alineaciones que & sus calles corres-
ponda para el porvenir, exceptuando aquellds construccio-
res que imposibiliten el puso de las vias de la nueva po-
blaciéon 6 el enlace de ésta con las que en la actualidad
existen.

Aun cuando no puede predecirse qué géncro de cons-
trucciones vendran 4 ocupar esta parté del kinsanche, en-
tendemos que lo probable es que le formen, en su casi to-
talidad, construcciones para viviendas ordinarias y en la
parte inferior las de almacenes, edificios de caracter co-
mercial, de industria minera, para el servicio del puerto,
del tranvia, asi como de las {abricas que en la actualidad
existen en Santa Lucia, y es de suponer aumenten en el
porvenir.

(Se continuard.)
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DESDE LONDRES

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

EXTRACTO DE LA DISCUSION DE LA CUNFERENGCIA DADA EL 11 bk
DicieymBre pi 1897 BN BL INSTITUTO DE INGENIBROS ELEGTRI-
CISTAS DE LONDRES, Por MR. LEPsTEIN,

{Continuacion )

Mr. R. J. Wallis-Jones.—Continta diciendo: Quiero
decir con esto, que en los coches de Londres las baterias
son tratadas como una unidad indivisible, teniendo ade-
mas las ventajas que sc derivan del empleo del empalme
en serie-canticdad. Iay otro punto relacionado con la trac-
cion por acumuladores que, en mi opinion, no se ha aten-
dido con toda la atencion que merece. Los tranvias pue-
den en realidad ser explotados bajo dos distintos sistemas,
ya empleando baterias que tengan capacidad para un lar-
g0 recorrido 6 empleando acumuladores que tengan capa-
cidad sulicicnte solamente para un viaje de ida y vuelta.
Iin el primer caso, desde lucgo es condicion necesaria una
carga lenly, mientras que en el segundo, la carga sc pue-
de hacer muy prontamente. Mr. Lipstein, en su trabajo,
nos ha citado el caso de los tranvias de Paris, en que sc
emplean baterias ligeras, y opino ue este caso merecia
ser muy estudiado, pues la gran dilicultad en la traccion
por acumuladores es el acarrear su cnorme peso. Lstoy
tambien completamente de acuerdo con Mr. kipstein en la
necesidad de conservar las baterias como una sola unidad
indivisible. lun el tranvia central de Birmingham se adopto
una disposicion de los acumuladores que consistia en eni-
palmar dos cuartas partes de la bateria en serie y las
olras dos cuartas partes en cantidad. Al linal de la linea
habia una curva muy mala en el punto en que lus coches
tenian que entrar en ¢l cocheron, y éstos, si por casualidad
llevaban una bateria mala, se encontraban con que no ha-
bia suficiente cnergia acumulada para poder tomar la
curva. Lo que hacian los conductores cn estos casvs cra
simplemente invertir las conexiones del otro extremo del
cuche y poner los dos cuartos (ue estaban en seric, en
cantidad, y entonces el coche pasaba siempre bien la cur-
va; esto sucedia porque en el viaje de vuelta habian ago-
tado mucho mas las baterias que estaban en serie quc las
que se hallaban en cantidad; tanto es asi, que en muchos
casos al llegar al cocherén habia una diferencia de nada
menos que cinco volts entre las dos secciones de la bate-
ria. Otra ventaja muy grande se obtiene con tratar las ba-
terias como una sola unidad y encerrarlas en una sola
caja, y es el evitar el mal olor que se exhala cuando van
colocadas bajo los asientos del coche, pues por mas que se
ha hecho no se ha podido conseguir el que los vapores de
los acides no se esparzan dentro del coche. En cambio,
cuando las baterias van suspendidas en una sola caja de-
bajo del coche, esta molestia queda enteramente suprimi-
da. Pero la cucstion mas importante de todas es el dete-
rioro del coche por los acidos, deterioro que tiene lugar
cuando se llevan las baterias dentro del coche, y que si se
considera su coste de cuatro 6 cinco aios, llega 4 una
cantidad muy superior & lo calculado por Mr. Epstein en

(1) Véase ¢l niimero del dia 6 del corriente.
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su trabajo. Ademas, otra ventaja derivada de poner las
baterias en una sola caja, era la disminucion de las proba-
bilidades de que se rompan las cajas de ebonita, que valen
cada una 10 chelines y que muy {recuentemente se rom-
pian al ponerlag ¢ quitarlas de los monta-cargas. Opina
que el acumulador del porvenir para la traccion sera uno
que tenga plicas positivas del tipo Planté y negativas del
tipo Faure. Bl coste de limpieza en un acumulador de tal
tipo seria muy infimo, mientras cue cl coste de limpieza de
un acumulador con placas empastadas de cualquier tipo es
tan grande, que viene & ser un factor importante en el
coste total de conservacion. Con respecto & los calculos
hechos en la Gltima sesién por el profesor Ayrton sobre el
peso de acumuladores necesario para arrastrar un coche
de un peso dado, dice que en los tranvias de Birmingham
el peso de las baterias empleadas, incluyendo la caja de la
bateria completa, formaaa por 996 elementos, no llegaba
& 6.500 libras, mientras que una bateria del tipo de em-
pastadas pesaria por lo menos 6.700 libras. La velocidad
4 que marchaban los coches era de 7,2 millas por hora in-
cluyéndose las paradas. Mr. Epstein ha mencionado la du-
racion probable de una hateria fijindola en 75.000 coche-
millas, y cree que este calculo es muy exagerado, pues
seglin su experiencia, en una linea semcjante a la de Bir-
mingham y sin los muchos inconvenientes cue aqucila te-
nia, crec que un calculo prudente de 8.000 coche-millas
para las baterias del tipo de pasta y de 17.000 coche-mi-
llas para las del tipo Planté, seria lo més aproximado & la
realidad. Al presuponer el coste de renovacion de una ba-
teria, hace notar que Mr. Epstein ticne solo en cuenta la
renovacion de las placas positivas, lo cual no sabe si habra
sido una omision involuntaria, pero parece indicar cquc el
autor cree que las placas negativas van & durar para sicm-
pre, lo que desde luego es inadmisible. A su entender, un
caleu'o razonable seria contar con tener (ue renovar una
placa negativa por cada dos positivas, y siendo asi y to-
mando el coste ce las negativas al mismo que vale ¢l plo-
mo para las positivas, el coste total de renovacion sc cle-
varia &4 0,52 de penique por coche y milla. Al terminar,
dice que opina que un sistema de trolley y acumuladores
combinado, tal como se usa en Ilannover y en otros puntos
del continente, resultaria de gran utilidad en este pais en
donde tan grandcs objeciones se hacen y se han hecho al
sistema de trolley, que deben considerarse como rcalmen-
te serias.

Profesor Robert 1I. Smith.—Comenzé diciendo que le
habian parecido muy interesantes ¢ instructivas las noti-
cias que el orador habia dado sobre los tranvias de Bir-
mingham y sentlia que no se hubiesen dado en la primera
reunién de la discusion. Yo, por mi parte, no abrigo muy
optimistas esperanzas con respecto al porvenir de la trac-
¢i6on por acumuladores, y por esta razéon me crco mas
obligado 4 mencionar un hecho que nunca ha sido aludido
aqui con relacion 4 los tranvias de Birmingham. Yo creo
que una dc las reales dificultades que alli se presentaron
(y quiero contarla entre las menores), cra que la linea ha-
bia sido muy mal tendida y que, como consecuencia, la
anchura de la via variaba con la temperatura, y en algu-
nas estaciones los coches se atascaban por habeise estre-
chado los carriles en ciertos puntos. Todo el mundo cono-
ce las dos grandes causas que embarazan la tracciéon por
acumuladores cuando se la compara con otros modos de
traccién; en primer lugar hay que contar el pequefio ren-
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dimiento, pues se debe observar que la relacion entre la
energia almacenada en un acumulador y la realmente ob-
tenicla, es una causa mas que aumentaba la total ineficacia
de toda la instalacion, fuente de inelicacia que no existe en
muchos de los otros sistemas. La otra contra es el gran
peso muerto, y con respecto & esto, dice le es imposible
también poder juzgar las posibililades que existen de re-
ducir en lo futuro este peso muerto. Estoy dispuesto 4 ad-
mitir que se efectuard alguna reduccion, anade, pero debo
hacer notar que sera necesario reducir lo menos en un 60
por 100 el peso muerto que existia hace dos 6 tres anos,
para que este delecto se haya disminuido en una propor-
cion razonable. Siendo esto asi, hace tiempo que abrigo la
opinion de que un sistema de acumuladores tiene mas
probabilidades de dar resultados cuando se apliquen a
una locomotora para arrastrar un tren; porque cn el
caso de una locomotora, el peso es necesario para darle
la necesaria adherencia sobre los carriles para que pue-
da arrastrar tras de ella un tren pesado. Con respecto
a la linea de llannover debo conlesar que en vano he
tratado de rellexionar sobre ella buscando las posibles
ventajas, no pucdo alcanzar & verlas, pues me parece que
dicho sistema reune muchas de las desventajas del trolley
y del acumulador. gPor qué s¢ han de acarrear los acu-
muladores de aca para alla en una linea de conductor
aéreo, y por qué sc han de alimentar lus acumuladores
por un medio tan poco clicaz como ¢l de tomar la corrien-
te por medio del trolley? Me parece que serfa mas racional
el emplear pequeias lucomotoras que se cargasen por el
trolley, pero en puntos fijos y mientras se encontraban es-
tacionarias, por ejemplo, en el punto en que las lineas de
cable aéreo no podian pasar mas adclante por entrar en
una poblacién. Me ha satisfecho mucho la aparicion de los
coches con acumuladores en las calles de Londres, y, & mi
juicio, son bastante buenos para que permanezcan en ser-
vicio por bastante tiempo si no para siempre, y al menos
serviran de leccion al publico y le acostumbraran & la idea
de que la traccion mecanica ha entrado ya en el dominio
de la practica, pues acuél ha recibido en cste sentido
grandes desengainos que es dificil hacer olvidar. Liegamos
a la cuestion del mecanismo de transmision. Mi bello ideal
seria la supresion de todo él, y estoy casi convencido que
algtin dia llegaremos & suprimirlo por completo. En todo
vehiculo, ya sea vagon 6 coche, debe haber un bastidor
que hasta cierto punto debe ser elastico, y mucho mas
elastico si el vehiculo no ha de correr sobre carriles. Esta
elasticidad del bastidor es muy perjudicial y. destructora
para cualquicr clase de mecanismo de transmision, pues
los esfuerzos & que el bastidor se halla sujeto tienen nece-
sariamente que alterar las relativas posiciones geometri-
cas de los rozamientes. Aunque se han hecho esfuerzos.
muy ingeniosos para emplear en los coches eléctricos la
transmision de tornillo sin tin, los esfuerzos sufridos por el
bastidor han hecho ver que esto era de todo punto impo-
sible, pues este mecanismo necesita mejor ajuste que nin-
gun otro.

Con esta misma dificultad se tropieza en las transmi-
siones de engranaje por rueda dentada. Considérese ade-
mas la absoluta necesidad que existe de dejar al bastidor
amplitud para oscilar de arriba abajo hasta cierto punto y
se vera claramente que el mecanismo de transmisién colo-
cado entre este bastidor oscilante y el eje, tiene necesaria-
mente que experimentar ciertos resultados cinematicos y
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dindmicos que no le son en nada favorables. Las acelera-
ciones de velocidad que se usan son muy clevadas, y esto
conduce & grandes esfuerzos mecanicos sufridos por el
mecanismo en sus diferentes partes.

En mi opinién, la transmisién por medio de cadena es
el tnico medio practico que se puede emplear en esta cla-
se de maquinas. Una de las mejores es la cadena de «Re-
nold» que se emplea en los coches eléotricos de Londres.
Espero que se mejoraran las transmisiones de cadena, en
el sentido de disminuir la longitud de las mismas, al mis-
mo tiempo que se ensancha su superficic. Con respecto 4
la resistencia & la rodadura, tengo que decir que el cocfi-
ciente de traccion al arrastrar un carruaje ordinario sobre
una superficie dada y en determinadas condiciones, ¢s muy
diferente al coeficiente de traccion de un vehiculo automo-
vil bajo las mismas condiciones. En la traccion de los fe-
rrocarriles la resistencia en libras par tonelada de loco-
motora es mucho mayor que la resistencia del tren que
arrastra detras de si. Una diferencia semejante existe en-
tre la fuerza necesaria para arrastrar un cuerpo dentro
del agua y la fuerza en caballos requerida para accionar
un buque automotor & la misma velocidad y en las mis-
mas condiciones en cuanto al tiempo. Esta ultima quizis
sea tres veces mayor que la primera. La locomotora 6 sca
el vehiculo automovil ejerce una presion con las pestafias
de las ruedas sobre los carrviles, mientras que los vagones
6 coches que son arrastrados por medio de los enganches
van guiados por estos mismos enganches y los carriles
tienen poco ¢ nada que ver con la gufa de ellos. Esta mis-
ma diferencia existe en ¢l caso de losc aminos ordinarios,
y resulta que hay una pérdida mucho mayor cuando sc
trata de tener que dirigir un vehiculo automovil. Mucho
se ha hablado de ia resistencia del viento y de su insigni-
ficancia 6 pequeiiez, mas yo opino que la resistencia del
viento es pequefia cn el caso de los vehiculos que estamos
considerando, debido principalmente & que estos vehiculos
tienen una pequefia longitud, pues la longitud del vehicu-
lo ticne mucha mas inlluencia en la resistencia del viento
que la seccion que puedan presentar. Otra cosa que tam-
bién explica el que la resistencia del viento sea pequefia
en estos vchiculos, estriba en las velocidades que s¢ han
intentado. ITace cuarenta afios que se sabe que la [6rmula,
ordinaria de la ley de resistencia del viento, 6 sea, que va-
ria con el cuadrado de la velocidad, es perfectamente in-
correcta, pues nos da una resistencia demasiado grande
para pequefias velocidades y muy deficiente para las gran-
des. Yo creo que la siguiente [ormula se adapta mucho
mejor al caso: R =CV' 4 mV. Si se comparan la formula
anterior con la ordinaria R=C'V* 4 la velocidad de
V =10 obtendremos m =0,03 y C =5C'".

Mr. E. Wythe-Smith.— Dice: he ensayado muchos
acumuladores en condiciones muy distintas, pero nunca
he encontrado uno que tenga la capacidad que Mr. Manby
ha dado al «Marchner», cifra que segiin crec recordar fué
de 77 libras por kilowatt-hora. Ll elemento més ligero que
Yo he hallado tenia algo asi como 7 1 8 watt-horas por li-
bra de acumulador, peso bruto. Los resultados de mis
experimentos me hacen creer que el acumulador del por-
venir que se ha de emplear en la traccién seréd un elemen-
to Planté 6 alguna variante del mismo. La propiedad que
tienen estas placas de poder soportar un tratamiento muy
rudo sin deteriorarse las hacen muy superiores 4 las del
tipo de pasta. Muchos oradores se han ocupado aqui de la

cilra de 60 libras dada por Mr. Epstein en su trabajo como
el coeficiente de traccion en los caminos ordinarios. Yo he
hecho muchos experimentos de esta clase con un faeton
con llantas de hierro. Estos experimentos han tenido lu-
gar en caminos en las peores condiciones posibles con ob-
jeto de obtener resultados maximos. El profesor Smith ha
indicado que estos resultados asi obtenidos no cran de
mucho valor con relacién al problema de la traceidn auto-
movil porque el valor podia tal vez ser tres veces mayor
que el de esta manera obtenido; pero yo debo hacer notar
que en mis experimentos el aparcjo de arrastre 6 traceion
se [ije & diferentes alturas, y que sin embargo, no puds
observar diferencia ninguna en los esfuerzos del tiro. De-
duzco, pues, que los siguicntes resultados se pueden con-
siderar como exactos.

PAVIMENTOS A B c
Asfalto.......... Lbs. por ton." 22 23 22
Madera-huena.... — 22 limpio 4 29.| 31 30
Madera,....... .. — 38
Macadam-buena.. —_ h2 50 49
Macadam........ — 60 51 50

‘ 97 nuevo 51 94
Macadam-blando . —_ l 80 nuevol 68
|

En la primera columna los caminos estaban, excepto en
un caso, muy enlodados, en las dos restantes el barao era
menor. Los resultados en In A, B, C, se refieren 4 los
mismos caminos en dilerentes dias. Como una prucha de
lo bien que concuerdan entre si las observaciones, diré
que las curvas graficas de los caminos recorridos, 4 la ida
¥ & la vuclta coinciden entre si perfectamente. La distan-
cia recorrida para obtener estos datos fué de seis & sicte
millas, y las cifras dadas pueden considerarse exactas con
una aproximacion de 6 & 10 por 100. El promedio de estos
resultados es de unas 45 libras por tonelada, de modo que
la cifra de 60 libras dada’por Mr. Epstein puede conside-
rarse como muy por encima de lo que se puede encontrar
como maximo dentro de Londres. Con respecto al esfucr-
z0 maximo que pueda necesitar un vehiculo subiendo una
pendicnte de 1 por 25, en un camino de macadam recién
construido, necesitara un esfuerzo de: (a) 90 libras debido
a la pendiente; (b) de unas 100 libras debido 4 la rodadura
sobre el camino; y ademas puede estar soplando un viento
con una velocidad de unas 20 millas por hora, lo que da-
ria una presion de 20 libras. Sumando cstos distintos fac-
tores se tendrd una presion de unas 200 4 220 libras, como
esfuerzo méximo que pueda necesitarse en una pendiente
de 1 por 25. Por lo tanto, aunque el promedio del csfucrzo
es solo de unas 45 libras por tonclada, el motor puede te-
ner cn ciertos casos que ser capaz de producir un esfucrzo
de 200 & 220 libras & mas de la que se requicra para pro-
ducir la necesaria aceleracion en la arrancada. Si se com-
paran las cifras de esta tabla con las dadas por el protesor
Ajyrton, se encontrara que son bastante mis bajas.

Mr. James Dell.—Dijo que le habian interesado muchi-
simo las observaciones hechas por el profesor Smith. En
su opinion, puesto que los resortes son absolutamente ne-
cesarios, 1o mejor que se puede hacer es imitar & los ci-
clistas y colocarlos entre el aro de la rueda y el camino,
pues creo que esto es lo que constituye esencialmente la
llanta pneumética. A su juicio, si todos aquellos miembros
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de esta Institucién que méas se dedican & la mecanica, tra-
bajaran con interés cste asunto, dentro de muy poco ve-
riamos realizarse notables mejorasen esa admirable inven-
cion cue se conoce con el nombre de coche eiéetrico.
Leyose después una comunicacién remitida por Mr. Al-
fred Dickinson.—Estoy seguro de que todos acuellos se-
fiores que han tomado parte en esta discusion expresin-
dose cn favor del empleo de acumuladores, lo han hecho
con perfecta conviccion de sus opiniones; pero aquellos
que se hallan interesados en la fabricacion de acumulado-
res, jse despojaron de sus prejuicios en favor de ¢stos? De
vez en cuando me he visto {avorecido con la visita de va-
rios representantes de fabricantes, los cuales han venido
con el proposito de discutir sobre la cuestion de la trac-
cion por acumuladores y, francamente, jamas he visto
hombres mas entusiastas. Invariablemente, cada repre-
sentante pretendia que su bateria era mucho mas ligera,
menos voluminosa, poseia mas potencia, daba descargas
mas rapidas y suftia mejor el desgaste en cl trabajo de los
tranvias que ninguna de sus competidores. No considero
prudente el mencionar los nombres. De todos Tos métodos
ideales de traccion, el que indudablemente ofrece mas
atractivos es cl de acumuladores; mas & mi me consta, por
amarga cxperiencia, que hasta ahora sélo ha resultado
ser una ilusion y un desengafio. Tanto Mr. Epstein como
Mr. Parker y otros sefiores, han discutido aqui la cuestion
como si todas las dificultades de la traccion por acumula-
dores se hubiescn ya vencido, y me extrana que, especial-
mente estos dos sciiores, que han tenido bastante expe-
riencia en esta clase de traccion, alirmasen cue la traccion
por acumuladores sobre carriles y caminos ordinarios
puede explotarse ccn ¢xito. Es muy cierto que los acumu-
ladores pucden arrastiar coches de ferrocarril y vehiculos
ordinarios, pero falta todavia aue demostrar que pueden
hacerlo de una manera que d¢ huenos resultados comer-
ciales. Que existe en el dia una gran esfera de accion para
los acumuladores, lo admito desde luego; pero, en mi opi-
nion, dentro de esta esfera de accion no estd en este mo-
mento la explotacion con éxito y en condiciones normales
de los tranvias y vehiculos sobre carretera. Creo cue pue-
do alirmar, sin que se diga que me vanaglorio, que cn las
varias clases de traccion de los iranvias he tenido yo tanta
experiencia como cualquier otro Ingeniero de la Gran
Bretana. Segun creo, en la linea de los Tranvias Centrales
de Birmingham, & que se ha aludido tanto en esta discu-
sion, se han cnsayado casi todas las baterias de los prin-
cipales fabricantes, quicnes conocian las condiciones que
habia que llenar con respecto & este sistema. Todos ellos
asumicron al principio la responsabilidad con verdadero
entusiasmo y llenos de esperanzas, pero no pasé mucho
tiempo sin que descubrieran defectos en todos y cada uno
de los detalles de la instalacidn, sin querer admitir nunca
que sus baterias pudieran tal vez tener algtin defecto.
Estoy seguro que Mr. Parker estaba algo trascordado
cuando asegurd aqui que si se le hubiera dado libertad de
accion completa, habria conseguido un éxito en esta linea.
Pero, sen qué consiste este éxito? Si es s6lo en hacer que
marchen los coches, entonces se ha conseguido durante
todoel tiempo, mas el éxite ue se necesita es el de una
explotacién comercialmente ventajosa y que dé beneficios
pecuniarios & las gentes que inviertan su dinero eu la em-
presa. Tan deseosos estaban los Directores de los Tran-
vias Centrales de obtener esta clase de éxito para su em-

presa, que al hacerse palpable el fiasco del coche montado
sobre carretones, dieron & Mr. Parker y & su Compaiiia
amplios poderes para construir un coche que respondiera
4 sus propias ideas sobre el asunto con tal que garantiza-
sen: 1.°, que habria de recorrer en perfecto estado de con-
servacion al menos una distancia de 10.000 millas; 2.°, que
la fuerza en caballos requerida en el nuevo coche (por pa-
sajern), no habia de exceder en condiciones normales la
que se empleaba en los antiguos coches de carretén, y
3.°, que fuera capaz de hacer el recorrido & la misma ve-
locidad y de desempeiiar el mismo servicio que los coches
de carreton con el mismo horario que servia para éstos
ultimos. S6lo tengo que afiadir que el resultado practico
ofrecido por el nuevo coche no fué lo suficientemente sa-
tisfactorio para que los Directores se decidieran & conti-
nuar empleandolo. Yo creo firmemente ¢ue nadie, ni aun
siquicra un fabricante de acumuladores, se atreverd &
mantener que los acumuladores pueden competir con un
gistema de transmision directa; creo, por lo tanto, que se-
ria perder el tiempo el tratar de discutir mas este punto.
Si la traccién por acumuladores ha de dar buenos resulta-
dos cn los tranvias, es preciso que el sistema sea tan sen-
cillo que pueda ser dejado al cuidado del conductor con
perfecta seguridad y que funcione & un coste que no exce-
da del de los métodos de traccion actuales. Ahora bien,
Jpucden estas condiciones ser satisfechas por ninguno de
los acumuladores conocidos? Creo, sefiores, (ue si se in-
vestiga el asunto con animo imparcial, la respuesta no
puede ser otra que un rotundo «no». Todos aquellos que
verdaderamente sc interesan por la traccion deben, sin
duda, desear fervientemente cue se Illegue pronto a descu-
brir un acuniulador que pueda dar estos resultados, y voy
a permitirme decir, sin que se tome & ofensa, cue seria
mucho mejor que los miembros de este Instituto, en vez
de ocuparse en discutir sobre lo que se puede 6 no se pue-
de hacer con tal & cual bateria, se dignasen darnos los
verdaceros resultados comerciales que se han obtenido
con cllas en el trabajo. Hay un viejo proverbio que dice
que no se debe uno meter 4 profeta & menos que esté en el
secreto, si bien yo creo que es necesario haya optimistas
para dar gusto & todas las opiniones. Opino que la dificul-
tad en la traccion por acumuladores no estd en las dimen-
siones del coche, sino en la proporcién que debe existir
entre la capacidad de transporte y la capacidad de la ba-
teria, y mi experiencia me dice que ésta es mayor en un
coche pecuefio que en uno grande.
' (Se continuard.)

REVISTA EXTRANJERA

La clasificacion bibliografica decimal y su aplicacion a la ciencia
de los ferrocarriles (1).

{Tonclusién.)

Se encuentra en el anejo I (2) la clasificacién adoptada por el
Instituto de Bibliografia, desarrollada en lo relativo 4 los ferro-
carriles. Se observard que, en suma, aparte de las materias que
son comunes 4 otras ciencias, tales como la bibliografia, la es-

tadistica, el arte del ingeniero en general, todo lo demas se re-
fiere 4 siete grandes divisiones:

(1) Véase el numero anterior.
(2) Nolo publicaremos por causa de su excesiva extensién.—(N. ds la R.)



