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ver cémo hoy son heneficiados en el extranjero riqui-
simos minerales de hierro, siendo asi que instalados en
el Ensanche que proyectamos los correspondientes altos
hornos y talleres de fundicién, pudelado, laminado, he-
rreria y cerrajerfa, podrian elaborarse en Cartagena mis-
mo todos los infinitos objetos que con aquéllos se ob-
tienen por industriales cxtranjeros mas aprovechados,
en cuyo poder quedan los principales beneficios que 4 esta
comarca corresponden; lo que decimos del hierro pode-
mos repetir con ¢l plomo, la plata, el manganeso y tan-
tos otros productos que salen casi en bruto de Cartagena,
cuyos moradores han de readquirir luego 4 muy altos pre-
cios esos mismos cuerpos, después que ¢slos han sulrido
transformaciones ligeras en muchos casos, pero que los
hacen susceptibles de numerosas aplicaciones; por lo que
no dudamos en augurar el indudable desarrollo de multi-
plicadas fabricaciones, 4 las que se deberd.el progreso in-
dustrial y mercantil de Cartagena, cuyo porvenir serd en-
tonces brillante y seguro; tanto es asi, que 4 medida que
surjan chimenecas en el Ensanche, ira éste desarrollandose
progresivamente.

Que esto ha de suceder, lo demuestra lo ocurrido en
Bilbao, que fué poco ha una poblacién reducida, pobre ¢
insalubre, y hoy es verdadero emporio de riqueza, consti-
tuyendo uno de los principales centros productores de
nuestra Espafia, tan digno de estudio, que maravilla asi 4
nacionales como & extranjeros la stbita transformacion
que ha sufrido y que se manifiesta en el creciente desarro-
llo de su Ensanche, en la riqueza y esplendor de sus cons-
trucciones urbanas ¢ industriales y de su puerto, y en la
misma salubridad cque para ellos se procura mediante la
realizacion del proyecto de nuestro ilustrado compafiero
Sr. Uhagén.

Cartagena, como Bilbao, ha visto crecer su poblacion;
crearse multitud de suburbios que le deben la vida; au-
mentar notablemente la riqueza publica y privada; y ha ob-
servado el fomento que, gracias 4 la ilustracion y despren-
dimiento de sus més preclaros hijos, han obtenido la in-
dustria y el comercio de la capital maritima espafiola del
Mediterraneo, 4 pesar de las graves crisis que el pais y la
ciudad misma han experimentado tltimamente, al extre-
mo de producirse en una de ellas la casi completa destruc-
cién de la ciudad; y Cartagena también ha sentido la ne-
cesidad de mejorar las condiciones de su excelente Puerto
natural; ha habierto un concurso para procurar su sanea-
miento interior, y no contenta con ello ha abordado franca
¥y resueltamente el trascedentalisinio problema de su En-
sanche, Reforma y total Sancamiento, & cuya realizacion
debera, sin género alguno de duda, su regeneracion sani-
taria y financiera, ya que no cra posible lograr una ni otra
dentro del mezquino recinto murado ecuivalente al que la
ciudad misma tuvicra millares de afios atras; la exuberan-
cia de vida y de riqueza de Cartagena en épocas tan acia-
gas como las que hemos atravesado, es la mas segura
prueba de las que cl porvenir le reserva, y si tan solo el
influjo de la iniciativa individual ha hecho surgir del cam-
Po G acrecer de simples caserios, poblados tan importan-
tes como San Antén, Peral (antes Los Molinos), Los Dolo-
res, Los Barreros, la Concepcién (antes Quitapellcjos),
Santa Lucia y oti0s varios, es indudable que la prosecu-
cion de esa misma energia individual, debidamente encau-
zada y favorecida por la Administracién en todas sus esfe-
ras, y secundada por el sucesivo desarrollo de la industria

¥y del comercio, han de dar por resultado la realizacién de
este proyecto, ya hoy indispensable para la vitalidad que
a Cartagena corresponde.

En cuanto 4 la parte financiera del negocio, no puede
caber tampoco género alguno de duda, puesto que la to-
talidad de su gasto representa, como se prueba en esta
Memoria, habida consideracion del valor de las vidas yde
los gastos y pérdidas consiguicntes & su estado actual,
una economia pecuniaria para la Cartagena de hoy, y otra
mucho mas importante si nos referimos 4 la poblacién
nueva; ademds, s6lo el aumento de valor de los terrenos
(fue se urbanicen y la riqueza que en la zona de Ensanche
se establezca, ademas de los bencficios con que asi ¢l Go-
bierno como las Administraciones Provincial y Municipal
han de contribuir 4 la realizacion de la obra, aseguran ya
el interés de los capitales cue en ella se empleen, & cuyo
efecto y para mayor garantia de esos mismos capitales, las
obras se desarrollarin por zonas sucesivas, acerca de cu-
yos limites y circunstancias nada decimos, por entencler

‘que no debe publicarse dato alguno acerca de csto hasta

que el proyecto haya recibido la sancion de la superioridad
¥ sea entonces preceptivo lo propucsto por los infrascritos.

De todos modos, ciimplenos felicitar al Exemo. Ayun-
tamiento de Cartagena, 4 su Junta de Ensanche y Sanea-
miento, al Excmo. Sr. Conde de Romanones y 4 cuantos
contribuyan & la realizacién de este Proyecto, porque con
ella obtendrd Cartagena la salubridad y bienestar que ne-
cesita para que sus hijos consigan que sea siempre una
ciudad sana, rica ¢ ilustre.

FrANCISCO RAMOS BASCUNANA. Prpro Garcia I'ania,
Franocisco OLivER.

LOS AUTOMGVILES BLECTRICOS

Vil

Como se acaba de deducir, el peso del vehiculo pro-
piamente dicho, inflluye poderosamente en el aprovecha-
miento del trabajo desarrollado por una bateria, porque
de él depende la carga 1til transportada por un automovil
eléctrico. Por otra parte, parece & primera vista natural
que, siendo el fin de la traccién mecinica sustituir la ani-
mal, se busque una solucién para aprovechar los vehiculos

-ordinarios con las menores y mcnos costosas modilicacio-

nes posibles.

Los constructores de automoéviles no siguen un criterio
fijo sobre tan importante factor, pues mientras unos aticn-
den 4 la ligereza, otros construyen vehiculos del tipo ordi-
nario movidos eléctricamente. Se tropieza al buscar el tipo
estético de automovil, con la inercia del habito y la rutina.
Todo perfil que se separa algo de lo usual, resulta extra-
vagante y se censura, y en cambio si se adoptan las dis-
posiciones de Tos vehiculos con caballos, al desaparecer
éstos no se convence nadic de que el conjunto es apropia-
do al nuevo sistema de transporte. Ocurre en csto algo
parecido & lo que sucedi6 cuando empezaron & explotarse
los caminos de hierro; los primeros coches eran verdade-
ras diligencias marchando sobre carriles; luego se ha ido
modificando el tipo y hemos llegado & coches que resultan
verdaderos hoteles en marcha.

(1) Véase el nimero 4.162.
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Han perdido y pierden tiempo los que construyen los
automéviles cléctricos tomando por patrén un coche ordi-
nario. Por ridicula que parezca una nueva disposicion,
siempre llevara la ventaja de estar ideada para atender las
necesidades de la traccién mecéanica. Claro que en algo
han de parecerse los automoviles 4 los vehiculos ordina-
rios, como algun parecido existe entre los coches de ferro-
carril y éstos; pero de aqui & no admitir que las llantas
scan mas 6 menos gruesas, sino como las usuales, que las
ruedas delanteras tengan que ser precisamente menores
que las de detras, que lleven cuatro ruedas, ni una mas ni
una menos y que los pasajeros vayan deniro de la caja del
coche ocultos y sin ver lo que les rodea comodamente, ct-
cétera, etc., hay gran distancia, que van recorriendo con-
tados constructores, que al fin y al cabo afortunadamente
llevan a remolque & los demas.

Los bastidores de tubos de acero, las ruedas metalicas
con rayos normales ¢ tangentes, las llantas de caucho ma-
cizo y ncuméaticas y los rozamientos con cajas de bolas,
son adelantos modernos en la construccion de carruajes,
que se emplean con ¢xito creciente para disminuir el tra-
bajo en la traccién en general. Por ultimo, la resistencia
que la forma de un vehiculo opone al viento, se dcbe unir
4 las condiciones anteriores reduciéndola & un minimo,
para aprovechar mejor el trabajo del motor.

Los tubos de acero son muy adecuados para formar los
bastidores. Reunen, como se comprende, ligercza y rigi-
dez y reducen al minimo el ntumero de piezas que los
forman.

Las ruedas mctalicas son mejores que las de madera
por todos conceptos. En ellas el cubo esta suspendido por
los rayos de la mitad superior, que trabajan &4 la tension,
mientras los de la mitad inferior sirven de soporte. En las
ruedas de madera los rayos trabajan & compresion unica-
mente. De aqui resulta, que el choque producido por
cualquier desigualdad del terreno, en una rueda metalica,
se transmite al cubo repartido en gran parte sobre la cir-
cunferencia de aquélla, mientras que en las ruedas de ma-
dera se transmite todo él al cubo y al bujo, y de ellos, por
medio de la suspension, 4 la caja del coche. Por lo tanto,
si se toman dos rucdas, una de madera y otra metalica,
que soporten el mismo peso, rueden sobre el mismo suelo,
etcétera, la rueda de madera saltard mucho mas que la
rueda de hierro, y la llanta de la primera, sea de hierro 6
neumatica, se destrozaréa antes que la de la seaunda.,

De las llantas poco se anadird & lo dicho en otra oca-
sion (1). Cuanto peor sea un pavimento mas ventajas re-
portara el uso del neumatico. De todos modos deberd usar-
se siempre que no se consigan superficies de rodadura
tan tersas como si el vehiculo marchase constantemente
sobre carriles. Pero no quiere decirse con esto, que el
neumatico ha llegado & la perfeccion. Tal como hoy se fa-
brica, es practico; pero cada dia aparecen nuevos tipos
que ofrecen salvar esta 6 la otra dificultad, lo que demues-
tra que se puede mejorar. La dificultad con que tropieza
el neumatico, aplicado & los vehiculos pesados, es la resis-
tencia de las paredes que encierran el aire & presion, que,
naturalmente, han de ser elasticas, muy resistentes y com-
pletamente impermeables. Mientras el peso total del ve-
hiculo, con la sobrecarga, no pase de tres toneladas, dan
muy buenos resultados, pero para pesos mayores se han

(1) Véaso la REVISTA numero 1.124 <Las ruedas con neumaticoss.

empleado poco. No hay duda qne se llegara & usar para
toda clase de pesos, pues la solucidén estd en aumentar la
resistencia de sus paredes, 6 en disminuir la presion por
unidad de superficie, dificultades muy pequeiias, en com-
paracion con las que se vencen en los presentes tiempos.

En cuanto 4 las llantas de caucho macizo, no tienen
mas ventaja que la de amortiguar el ruido y facilitar la
traccion cuando los pavimentos son muy tersos, y asi se
explica el gran uso que de ellas se hace en Londres, por
tener sus principales calles asfaltadas 6 entarugadas es-
meradamente, 1o cual evita los saltos de las ruedas, no
siendo necesario amortiguar la fuerza viva del choque
por medio del neumaético, como sucede en los pavimentos
con baches.

La sustitucién del rozamicnto de deslizamento de los
bujes ordinarios por la rodadura de los que llevan cajas
de bolas, no neccesita alabanza para que se adquiera la
conviceioén de la nece-idad de zeguir esta practica, no so6lo
en los cjes de las ruedas, sino en todos los ejes de giro
que tenga un coche cualquiera. Lo cue deberd exigirse,
cs que las cajas de bolas contengan suficiente nimero de
cllas, para que la presion trasmitida no exceda la resis-
tencia al aplastamiento del material de que estén forma-
das, y que ¢éste sea suficientemente homogéneo para (ue
todas ellas se desgasten por igual.

La forma y disposicion del vehiculo es muy importan-
te, porque de cstos factores depende, en gran parte, el
trabajo necesario para marchar 4 cierta velocidad. Los
toldos en forma de capota prescntan gran resistencia al
aire y cuando sopla viento, se adquiere gran velocidad 6
ge rcunen estas dos condiciones, el exceso de trabajo pro-
ducido por esta causa llega & ser verdaderamente exage-
rado. Se calcula que en tiempo de calma, y 4 una veloci-
dad de marcha de cuatro metros por segundo (14 kiléme-
tros por hora), ¢l trabajo empleado en vencer aquella re-
sistencia es un 10 & 15 por 100 del total. Cuando se ad-
quiercen velocidades mayores, la proporcion crece extraor-
dinariamente, pucs para una velocidad de 10 metros por
segundo se eleva al 60 6 70 por 100 del trabajo total nece-
sario para la marcha. Adviértase que esta velocidad de 10
metros por segundo, supuesta en tiempo de calma, no tie-
ne nada de extraordinaria, pues, para los efectos de la trac-
¢ion, sera cquivalente & la de un coche que marchando &
razén de 14 kilometros hora, vaya contra un viento de seis
metros por segundo, velocidad esta Gltima que reina en la
atmosfera gran parte del afio. Por otro lado, es condicion
inherente & los automdviles eléctricos el marchar 4 la ma-
yor velocidad compatible con el resto del trafico; asi es,
que las capotas se avienen mal con el género de trabajo
4 que estan destinadas, y en general debe suprimirse en
estos vehiculos toda clase de toldos, dejandolos tinicamen-
te en aquellos tipos de coches que exijan una cubierta
para defender & los viajeros de la lluvia 6 del sol (coches
de alquiler, por ejemplo); pero disponiéndola de modo
que no recoja el viento, sino que le deje libre el paso.

La disposicién de las ruedas es otro punto esencial.
Los coches automéviles, como se sabe, se montan ordina-
riamente sobre cuatro ruedas; dos delanteras que guian y
las otras dos motoras y de mayor diametro. Resulta de
esta disposicién que el centro de gravedad del vehiculo va
delante del eje de las ruedas motoras y, por lo tanto, el
trabajo motor desarrollado se aplica en empujar el peso
del coche. Ahora bien; en un vehiculo ordinario el trabajo
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desarrollado por el caballo se emplea en arrastrarle y uni-
camente empuja cuando hace un esfuerzo de retranca. Al
mismo tiempo, un coche automovil de cuatro ruedas puede
compararse con un vehiculo ordinario de dos, en el que el
caballo se ha sustituido por el motor y las ruedas motoras.
Ahora bien, jengancharia nadie el caballo detras del co-
che? jSe obligaria & marchar al caballo de retranca? Es
evidente que no, y sin embargo, aunque el motor mecéni-
¢o no tiene precisamente las condiciones del motor animal,
al ponerlo atrés se le obliga en cierto modo & marchar de
retranca, pues con ello se aumenta el esfuerzo necesario
para la propulsion.

Indudablemente, la disposicion usual de colocar las
ruedas motoras detrds, obedece 4 la necesidad de guiar el
motor mecanico. jPero qué inconveniente hay en guiar con
las ruedas de atrds haciendo las delanteras motoras, 6
mejor ain, guiar con las mismas ruedas motoras, dejando
las de atras como las de un vehiculo ordinario? No se ve
dificultad en ello y, al parecer, si se emplean las ruedas
delanteras como directrices, es por costumbre. Se cons-
truyen los vehiculos ordinarios de cuatro ruedas con juego
delantero, y al pasar & los automoéviles, la mayoria de los
constructores usa éste para guiar el motor, tal vez sin
pensar que su objeto en los coches ordinarios no es guiar,
sino permitir que el vehiculo se plegue & la trayectoria
que el motor describe. Un ejemplo ce lo racional que es
colocar las ruedas motoras delante, puede estudiarse en
los cochecillos que se emplean en Londres profusamente
para repartir los paquetes de mercancias de los comercios.
Estos pequefios coches van movidos por muchachos de
diez & quince afios que, por medio de dos pedales unidos
al eje de las ruedas delanteras, arrastran tras de si el res-
to del tren, formado por una caja donde van colocados los
efectos que transportan, que algunas veces representa un
peso de importancia.

Las consideraciones anteriores influyen de tal mancra
en el coeficiente de traccion de un automévil, que induda-
blemente merecen tanta atencién, por lo menos, como cl
empleo de una buena bateria, y asi se ve que los construc-
tores que las han seguido han obtenido resultados mucho
més lisonjeros que los demas, sin que pueda atribuirse el
éxito al empleo de distintos motores ¢ baterias, pues en
algunos casos éstas y aquéllos son del mismo tipo y condi-
ciones. :

(Se continuard.)
)

ENRIQUE SancHIs TARAZONA.

Londres, Enero 98.

REVISTA EXTRANJERA

La ingenleria en 1897.

En uno de sus tltimos ntimeros ha publicado el periddico
norteamericano Scientific American una revista de conjunto de
los adelantos realizados el afio 1897 en las principales obras de
ingenieria que se hallan en construccién en todo el mundo, y de
los grandes problemas que han ocupado la atencién de los inge-
nieros y de los hombres de ciencia. Extractaremos la parte que
més especialmente interesa & nuestros lectores.

La industria norteamericana ha prosperado mucho, segin la
mencionada revista, y ha aumentado la exportacidn de sus pro-
ductos. El hecho més significativo ha sido la contrata del ferro-
carril eléctrico subterrdaneo de Londres con una casa americana,
Otras contratas de maquinaria y locomotoras destinadas & colo-
nias inglesas prueban la competencia que existe entre la indus-
tria britnica y la norteamericana.

Ll afio ultimo no ha sido de los méas fecundos en inaugura-
ciones de graundes obras.

En Londres se ha abierto al piblico el nuevo tinel del Tome-
sis, el de mayor seccién de los construidos hasta ahora, y en
Boston se ha inaugurado el ferrocarril eléctrico subterréneo, que
llegd 4 hacerse necesario 4 causa del excesivo trafico de las ca-
lles céntricas de aquella ciudad.

Han surgido algunas dificultades para la construccién de la
red de ferrocarriles subterraneos de Nueva York, pero se van
venciendo gradualmente, y se cree que pronto se emprendera
esta obra colosal, cuyo presupuesto es de 30 millones de dollars.
Se han dado algunos pasos para la construccién de un tine! en-
tre Nueva York y Brooklyn, y contindan las obras del nuevo
puente colgado del rfo del Este. Se estan hincando los cajones de
los cimientos de las pilas y se ha ultimado la contrata de los
amarres. La luz de este puente es de 480 metros; llevara seis vias
férreas, dos para carruajes ordinarios y dos paseos para peato-
nes, siendo su ancho total de 35m,50 y hallandose sostenido por
cuatro cables de 18 pulgadas de diametro.

El famoso puente colgado del Nidgara ha sido reemplazado
por un gran arco de acero, y se ha construido el nvevo puente
giratorio de Nueva York, tnico de esta clase y de 4 vias férreas
que existe en el mundo. Cerca de este puente se ha construido
otro, giratorio también, sobre el rfo Harlem, en la linea de la 3.*

_Avenida.

Se ha contratado la reconstruceién del histérico puente tubu-
lar Victoria sobre el rfo San Lorenzo, en Montreal, que va &4 ser
sustituido por un puente articulado.

En Mungsten, Alemania, se ha inangurado un viadueto para
el cruzamiento del valle del Wupper, con un magnifico arco de
acero de 158 metros de luz; la longitud total es de cerca de me-
dio kildmetro.

En Londres se ha inaugurado la ceuntral eléctrica de Shore-
ditch, en la cual se produce el vapor quemando materias fecales.
El aprovechamiento de las deyccciones de las ciudades ocupa
cada vez més la atencién de los ingenieros, y se han obtenido
en Nueva York resultados muy satisfactorios.

En cuanto 4 maquinas de vapor, el hecho més notable con-
siste en que han vuelto & despertar interés las llamadas turbi-
nas de vapor, de las cuales son las mas conocidas las de Parson,
Laval y Dow. El sistema Parson ha obtenido un éxito muy sa-
tisfactorio, como propulsor, en el torpedero 7urfinia. Sus tur-
binas de triple expansién, que apenas pesan cuatro toneladas,
han desarrollado una potencia de 2.400 caballos con un consumo
de vapor de 16 libras solamente por caballo.

Se acenttia la tendencia general & aumentar las presiones y
la velocidad de los émbolos en las maquinas de vapor. Merecen

Citarse las dos calderas de acero de niquel construidas para el
crucero Licago.

Los motores eléctricos continian invadiendo el campo reser-
vado hasta ahora exclusivamente al vapor. Se nota mucho esta



