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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.)
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625.1 Viasy obras de los ferrocarriles. : )
725.3 Edificios de las estaciones...... } 1." seccién del Congreso.

621.13 Locomotora. v.vvverrnennnnnns

a
625.2 Material de los trenes. ........} 2" > ?
656.2 Explotacién de ferrocarriles.... 3.° » »
385.  Terrocarriles desde el punto de
vista general............... 4.° » »
625.61 Ferrocarriles econémicos. ..... 5.* » »

El unico inconveniente, en lo tocante 4 ferrocarriles, de acep-
tar la clasificacién universal, consiste, pues, en que estas siete
grandes divisiones se expresan por nimeros de tres 4 cinco ci-
fras en vez de estar representadas por una 6 dos cifras. Este in-
conveniente es insignificante en”comparacién de las ventajas
que el lector ha podido ya apreciar,

.'!

La clasificacién del Instituto de Bibliografia tiene ciertamen-
te algunos detractores. Se suele decir que se resiente del apresu-
ramiento con que, en el origen, ided su promotor, M. Melvil
Dewey, las divisiones principales, porqne se creec que trabajé
solo. Pero esta objecidn no es fundada. Mas de cien especialistas
le ayudaron, y ademas tuvo frecuentes entrevistas con cincuen-
ta bibliotecarios americanos y con numerosos colegas suyos del
continente. Antes de dar principio & sn trabajo leyd y estudid
todas las obras que tratan de Ja materia. Reconocié él mismo que
el Nuovo sistema di (‘atalogo bibliographkico generale de Natale
Battezzati, de Milan, le sugirié mas de una idea, como también
el sistema adoptado por los editores italianos en 1871.

Hubieran deseado algunos que se hubiera encargado de ela-
borar la clasificacién universal una Comisién internacional.
Pero, ;qué mas hubiera podido hacer su ponente que lo hecho
por M. Melvil Dewey?

Esta objecién, por otra parte, no tiene ya mis que un valor
histdrico. Es ya imposible conseguir que se adopte una nueva cla-
sificacién, porque se opondrian 4 la vez los adversarios de toda
innovacidn y los partidarios de la clasificacién decimal, qne han
aceptado ya el sistema de M. Melvil Dawey. Y no se crea que
éstos constituyen una insignificante minoria. En los Estados
Unidos la Asociacién de bibliotecarios, fundada en 1876, y cuyo
presidente es M. Melvil Dawey, extiende su influencia sobre
todo el nuevo continente. Lste pais, donde reinaba como duena
absoluta la prdctica hace algunos afios, estd hoy poseido de una
verdadera fiebre de estudios cientificos. En 1850, los Estados Uni-
dos no poseian mas que unas 100 bibliotecas con 5.000 volime-
nes. Seguin una estadistica publicada por Pall Mall Gazette, en
Septiembre de 1891, existian en aquella época en América 4.000
bibliotecas con 50 millones de volimenes, mientras que en Euro-
pa s6lo habia 21 millones. Pues bien, de estas 4.000 bibliotecas,
1.000 estan afiliadas 4 la Asociacién de bibliotecarios.

Esta Sociedad, cuyo nombre oficial es American Library
Association, se puso de acuerdo, casi desde su origen (1876),
con otra inglesa semejante (Library Association of the Uniled
Kingdom). Edita el Library Journal, publicacién mensual de
gran valor, cuyos diez y siete tomos existentes constituyen una
verdadera enciclopedia bibliotécnica. Gracias 4 la cooperacién
de todos sus miembros, publica también un indice de todas las

‘revistas. En fin, con el apoyo de los editores americanos, publi-
ca dos veces por semana una lista, en tarjetones, de todas las
obras récientemente publicadas, clasificadas decimalmente.
- En presencia de todo este trabajo ya realizado, se ha decidido
el Instituto internacional de Bibliografia 4 desarrollar pura y
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simplemente la clasificacién de la American Library Association.
l’l

Pero jeuhl esel valor de las objeciones que han dirigido &
este sistema sus detractores? Han sido resumidas por M. Orieulx
de la Porte en una carta dirigida al Gende civil.

La historia y la geografia, dice, son dos ciencias que difieren
demasiado para que la segunda pueda ser considerada como una
subdivision de la primera. Es cierto, por més que exista alguna
relacion entre los hechos y los lugares donde ocurren. Pero ;qué
importa que la cifra inicial 9 sea comun? Bastara saber que la
geografia estd representada por 91, la historia antigua por 93 y
la historia moderna por 94, puesto que el carécter distintivo
aparece ya claramente en la segunda cifra.

Las demas objeciones son del mismo orden. Examinemos es-
pecialmente las relativas 4 los niimeros que hemos de utilizar:
M. Orieulx de la Porte hace valer que es imposible separar con
claridad los nimeros 62, 67, 68y 69, arte del ingeniero, manufac-
turas, artes mecanicas, arte del constructor. «El ingeniero—dice
—sno desempefia frecuentemente un papel tan importante en los
tres ultimos nimeros como en el primero?»

En realidad la anomalia es més bien aparente que real. Se ha
clasificado en el nim 62, Zngincering, todo lo que concierne al
Anrte del ingeniero propiamente dicho; 4 saber: las méaquinas de
vapor, las minas, las fortificaciones, los puentes y caminos, los
ferrocarriles, los puertos, las instalaciones sanitarias, ete. Bl mi-
mero 67 no comprende las manufacluras, tal como se entiende
esta palabra en la expresion ingeniero de artes y manufacturas,
sino tinicamente la parte practica de las industrias que exigen
més bien la intervencion del practico que la del ingeniero Todo
lo concerniente & las maquinas de vapor, las maquinas-itiles,
etcitera, se traslada al 621, «construcciones mec4nicas». M. Mel-
vil Dewey lo dice expresamente, haciendo observar que se clasi-
ficaran en este nimero las industrias «que no son de mayor in-
terés en otra parten.

68, Mechanic Trades, se traduce mejor por «pequefias indus-
trias» 1 «oficios mecdnicos» que por «artes mecanicas». Cierta-
mente, en Ja relojeria, en la cerrajeria, ete., la intervencién del
ingeniero es muy accesoria.

69, Building (construccién de edificios), no compete inica-
mente al ingeniero. Se trata del conocimiento de los materiales
y de la parte practica de la profesion, que interesa sobre todo al
contratista de edificios 6 al arquitecto.

Ademads, jqué importa, en realidad, que, en cuanto al aspecto
filoséfico 6 metddico de la cuestion, M. Melvil Dawey haya caido
en algun error 6 cometido alguna falta? ;Hay seguridad de que
se pueda llegar & una clasificacién que no se preste 4 la critica?
(Cudl ha sido la suerte de las llamadas clasificaciones naturales,
patrocinadas sucesivamente por Bacon, Amptre, Comte, Spen-
cer, Wundt, de la Grasserie y tantos otros fildsofos?

Solo se puede llegar & resultados especulativos, cuando se in-
tenta ordenar de nuevo los conocimientos segin ciertas ideas
filoséficas, fuera de todas las clasificaciones tradicionalmente
adoptadas por la ensefianza y por los tratados. Aquéllas depen.
den necesariamente del estado ecfual de los conocimientos. Y 4
veces un fendmeno accesorio en un principio adquiere impor-
tancia y llega 4 ser predominante. De aqui resulta que se destru-

ye el equilibrio, y al cabo de algun tiempo hay que rehacerlo
todo.
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Pero, si-se abandona deliberadamente la légica pura, la cla
sificacién tiene probabilidades de subsistir, y, como dice Mr.
Ch. Ed. Guillaume, en Za Nature: «La idea se transforma, el
rétulo permanece.»

Es precisamente lo que ha tenido en cuenta M Melvil Dewey.
Lo gue ha querido clasificar son los objetos, no las ideas; su fin
principal ha sido establecer un orden, formar un indice—porque
su clasificacién no es otra cosa—en el cual pueda cualquier:
orientarse facilmente,

En la practica, para aplicar la clasificacién & los titulos de
obras, por ejemplo, es necesario inscribir dichos titulos en tar-
jetones mdviles que se colocan en cajones, segiin el mimero que
se ha atribuido 4 cada una de ellas. Para encontrar luego, en
estos cajones, los tarjetones relativos 4 una materia determina-
da, se procede como para buscar un asunto en un libro. Los tar-
jetones blancos, en los cuales estin inscritos los titulos, reempla-
zan los parrafos del libro, y la encuadernacion de cada volumen
estd representada por el cajén. Los titulos de los vohimenes, de
sus partes y de sus capitulos se hallan inscritos en tarjetones de
color, que presentan un liger resalto respecto al canto de los tar-
jetones blancos, & fin de poderlos encontrar con facilidad.

Hasta aqui no hay ninguna idea nueva; lo que caracteriza la
invencién de la clasificacion decimal es la adopeién de la regla
de no dividir nunca un asunto en mas de diez partes, de modo
que se pueda representar toda subdivisién, cualquiera que sea
su orden, por un ntimero de una sola cifra, ¥, por consiguiente,
pueda leerse sin ningun riesgo de confusidn el ntimero que en
conjunto expresa sucesivamente el Ingar de cada divisidn, sub-
division, seccion, subseccidn, eto.

Se sobreentiende qne, como en toda obra bien hecha, el indi-
ce metddico natural debe ser completado por un indice r11(‘al)ét1-
co muy abreviado; pero (ste, en vez de indicar las pag 0‘1ms

dard mimeros de la clasifleacién decimal. Ya lo hemos hecho
notar mas arriba (1).

*
-

No terminaremos este articulo sin insistir adn sobre las
grandes ventajas de la clasificacién decimal desde el puanto de
vista internacional. La notacién por guarismos, aplicada 4 una
clasificacién metddica, constituye una verdadera lengua univer-
sal, como creemos haberlo demostrado ya.:

Puede ser manejuda con igual facilidad por todos los espe-
cialistas, cnalquiera que sea su lengua materna. S6lo.el indice
alfabético debera ser completado ¢ modificado para cada pafs.
Por esta razédn, cl sistema que preconizamos se recomendaba
muy especialmente 4 la atencidén del Congreso internacional de
ferrocarriles.

Se comprende que toda publicacién ordenada conforme al
sistema decimal, por cjemplo, una bibliografia de obras recien-
tes sobre ferrocarriles, deberd acompaiiarse de una tirada espe-
cial impresa por una sola cara. Bastara entonces encargar 4 un
auxiliar cualquiera de recortar cada titulo de libro, de pegarlo
en un tarjetén y de clasificarlo segtin el sistema decimal, para
formar un catilogo siempre al corriente y facil de consultar.

Ll tarjeton que recomendamos tiene 0m,125 >< 0m,075, que es

.

(1) Para mayores delalles sobre la clasificacion deeimal, se puede consultar: Organisa-
tion internationale de la bibliographie scientifigue, Bruxelles, Institut international de
Bibliographie, 1896, 30 piginas.

Bulletin de I'Institut international de Bibliographic: 1° el 2° anned. —Bru\elles, Insti-
tul international de Bibliographie.
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el tamano adoptado por el Instituto internacional de Biblio-
grafia.

Estos tarjetones son los mismos que usa la Asociacidn de bi-
bliotecarios americanos. No son demasiado altos, y pueden leerse.
con facilidad, colocados en sus respectivos cajones.

»
* %

La Comisién permanente del Congreso de ferrocarriles ha de-
cidido publicar, ademas de la bibliografia de libros, una biblio-
graffa de los articulos relativos 4 ferrocarriles contenidos en los
periddicos téenicos. En fin, daremos siempre un indice decimal
de los diez primeros afios del Boletdn. y lo completaremos al
final de cada afo; todas estas publicaciones podrin ser recorta-
das y pegadas en tarjetones, de modo que se puecdan utilizar,
no sélo por los ferrocarriles que forman parte del Congreso y
por los suscriptores del Boletin, sino también por el Instituto in-
ternacional de Bibliografia y sus corresponsales cooperativos,
entre los cuales esperamos que se contaran pronto todas las
grandes bibliotecas publicas.

Invitamos 4 todas las publicaciones técnicas 4 que adopten
el mismo sistema, y especialmente & que incluyan en cada nu-
mero un sumario, segiin la clasificacién decimal, para poderlo
recortar y pegar en tarjetones. El diu que lo hayan hecho, todos
los especialistas podran procurarse sin dificulfades un repertorio
bibliografico de gran valor para sus estudios diarios.

La existencia de tales repertorios completard la evolucién
que se inicié hace algunos afios, y que tiende & sustituir, en
materia cientifica, el articulo de revista, mis especial, mas de-
tallado, de maés actualidad y més al dia, al libro, ya anticuado
apenas se acaba de publicar.

Hoy dia, el articulo de revista sélo es inferior en una cosa:
es demasiado dificil de notar al paso, desaparece demasiado
pronto, y facilmente cae en el olvido. Los repertorios evitaran
este inconveniente y, al facilitar su formacidn, las revistas téc-
nicas empleardn el mejor medio de que disponen para la publi-
cidad de sus articulos y para la difusién de la ciencia.

Accion del viento y de la presion atmosférica sobre las mareas.

Una Comisién especial nombrada por la Asociacién britAnica
para el adelanto de las ciencias con el objeto de estudiar el efec-
to del viento y de la presién atmosférica sobre las mareas, ha
emitido su informe recientemente.

Este informe esta basado en las observaciones hechas en cinco
puertos elegidos entre los que mejor representan las condiciones
de la marea en las costas inglesas; son Liverpool, Sheerness,
Portsmouth, Hull y Boston.

Hé aquf las conclusiones de la Comisién:

1.° Las mareas son influidas por el viento y por la presién
atmosférica en tal medida, que su altura es modificada conside-
rablemente.

2.° Una altura igual & un cuarto préximamente de la de la
marea es afectada por el viento.

3.° La presién atmosférica afecta 4 las mareas en un radio
tan extenso, que las indicaciones locales dadas por el barémetro
en un punto dado no preden considerarse como una medida se-
gura del efecto producido en la marea en aquel mismo punto,

4.° Limitandose 4 los resultados generales, es cierto que exis-
te una relacién directa entre la fuerza ¥ la direccién del viento,
por una parte, y la altura de las mareas, por otra. Hay, sin em-
bargo, tales discordancias para las mareas locales, que no es



