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XLI (v DE LA D 8)—COCHES Y VAGONES DI FERROCARRITES
ECONOMICOS

Material mévil mejor adaptado & la circulacion por los
ferrocarriles econémicos de perlil quebrado, de modo que
permitan 4 éstos penetrar en los manantiales del trafico.

Ventajas ¢ inconvenientes de los largos carruajes mix-
tos de paso interior, montados sobre carrctonesy pro-
vistos 6 no de compartimientos para cquipajes (asientos
disponibles, peso muerto, etec.)

XLII (vi DE 1A 5.* 8)—CALEFACCION DE LOS COCHES DE LINEAS
RCONOMICAS

¢Cudles son los medios mejores de calefaccion de los
coches en las lincas econdmicas?

Nola.—Las comunicaciones se deberan remitir lo mas
tarde el 1.° de Septiecmbre de 1899 al Comité de Dircccion.
Las cuestiones cuyos informes no estén redactados para
la época prescrita, podran ser borrados del orden del dia.

A AP et ——~

PUERTO DE DENIA

BASES DE LA CONCESION DE LAS OBRAS DEL PUERTO

Facultado el M. I. Ayuntamiento de Denia por ley de
4 de Scptiembre de 1892, para imponer una tributacion
con destino & las obras del puerto, dos soluciones son las
que pueden adoptarse para llevar aquéllas 4 feliz término:
0 recaudar directamente los arbitrios abonando & un con-
tratista las certilicaciones mensuales de las obras, segiin
es practica general en el servicio del Estado, 6 bien con-
ceder & una empresa, por un determinado numero de
afios, el disfrute de los derechos cstablecidos sobre las
mercancias. Ambas solucionzs en el fondo vienen 4 ser la
misma, pues no bastando la recaudacion anual para sufra-
gar los gastos de las obras, se hace preciso acudir & un
empréstito, variando unicamente, por lo tanto, la entidad
que haya de llevarle & cabo. Mas como quiera que las
multiples atenciones que pesan sobre los Ayuntamientos,
y la corta gestion que la ley concede d los ediles, hace que
estos organismos no tengan las buenas circunstancias que
se requiera en toda gestion financiera, cs indudable que la
construccion directa de las obras por el Municipio no es
tan viable como la concesion & una empresa determinada,
que fundada para este objeto, pucde intentar cl empréstito
y la explotacion de las obras en mejores condiciones.

Por esta razon, el Ayuntamiento de Denia, que se ins-
pira en los sentimientos del n:ds acendrado patriotismo,
ha optado por transferir sus derechos 4 un concesionario,
para lo cual se halla facultado por el parrafo 2.° del ar-
ticulo 26 de la ley general de Obras publicas de 13 de Abril
de 1897.

Las bases de esta concesién, que se sometieron 3 la
aprobacion del M. I. Ayuntamiento en la sesién del 16 de
Marzo pasado, y que no han sido mejoradas por ningiin
otro peticionario, son las siguientes, reducidas 4 sus lineas
generales:

1.° La construccién de las obras se verificara en un
plazo que no cxceda de diez aiios, & contar desde 19 de
Abril de 1897, debiendo ejecutarse cada afo obras que
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importen la décima parte del presupuesto de la totalidad.

2. Siendo insuficientes los muelles que se proyectan
en la actualidad para satisfacer las necesidades del comer-
clo, se construirin, ademas de las obras aprobadas por
Real orden de 1.° de Febrero de 1895, las que se conside-
ren necesarias para el establecimicnto de un nuevo fon-
deadero, segiin previene la precitada Real orden, siempre
que el presupuesto de las mismas no exceda de los ¥/, del
actual. El plazo de diez afios, en uno y en otro caso, expi-
ra en 19 de Abril de 1907, de suerte que las obras siempre
quedarin terminadas dentro del décimo afio en que se
empezaron & cobrar los arbitrios.

3. Terminadas las obras y verificada la recepcion ofi-
cial y definitiva de las mismas, el concesionario se obliga
4 su conservacién durante los sctenta afios sucesivos.

4." Sc otorga al concesionario, & contar también desde
el 19 de Abril de 1897, el disfrute dirccto de los arbitrios
siguientes:

Una peseta por tonelada de carga y descarga.

Quince céntimos por tonelada de arqueo.

Los buques que no realicen operaciones y los que, rea-
lizindolas, devenguen en concepto de arbitrios cantidades
inferiores & cincuenta pesctas, satisfaran con arreglo al
siguientc arancel:

_Pcselas.
De 104 20 toneladasde arqueo.. . 1,50
De 214 50idemid. id. .. . 3,00
De 514 100 idem id. id. . . 5,00
De 10L& 250 idem id. id. . 12,50
De 2514 500 idemid.id... .. ... 25,00
De 501 4 1.000 idem id. id. .. .. ... 40,00
De 1.001 en adelante.. . . ... ... ., 50,00

5.°  El concesionario de las obras percibiré los anterio-
res arbitrios durante un plazo de ochenta afios, el cual se
prorrogara por un nimero entero de afios proporcional al
aumento que sulra ¢l actual presupuesto en virtud de las
ampliaciones que se estudicn, conforme se indica en cl
art, 2.°
En ningtin caso, sin embargo, podri exceder de no-

venta y nueve afios.

Como desde luego se observa de la lectura de las an-
teriores bases, resulta sumamente reducida la tarifa de
arbitrios, proporcionando ventajas de importancia al co-
mercio local y al de las cercanias, pues no encontrindose
puerto que reuna las condiciones naturales del de Denia,
y en cl cual los impuestos son tan clementales, con segu-
ridad ha de acudir al nuestro con preferencia 4 los demads,
siempre que los transportes no recarguen notablemente
las mercancias.

Examen comparativo de les arbitrios
que se perciben en los principales puertos del Mediterraneo.

H¢ aqui ahora los derechos que con cargo 4 las obras
se perciben en los puertos del Mediterrineo.

Barcelona.—En este puerto los derechos que se perci-
ben se regulan segtin la clase de mercancias y la proce-
dencia de los buques. No existc, por tanto, tipo tinico que
pueda servir de comparacién, pero teniendo en cuenta
los datos referentes al trienio de 1893 4 1896, publicados
por la Revista pE Onras PusLicas, resulta que en este
periodo se descargaron 1.249.118,315 toneladas, deven-
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gando 2.136.600,11 pesetas, resultando, por tanto, como
término medio; un impuesto de 1,71 pesctas.

Valencia, 1,70 pesetas.

Cartagena.—Cincuenta por ciento de recargo sobre cl
impuesto fiscal que percibe el Estado y ademas un arbitrio
de muelle, que se satisface con arreglo & una escala va-
riable desde 0,25 pesetas hasta 4 pesetas por tonclada. De
la aplicacién de estos derechos resulta un término medio
de 2,00 pesetas.

Gandia.—CARGA

Hortalizas. . . . . 2 pesetas por tonelada.
Pasasy vino. . . . 2 » » »
Otros pl‘OdllOtOS. 3 » » »

DEScARGA

En general. . . 2 pesetas por tonelada.

Almeria.—Cincuenta por ciento de recargo sobre cl
impuesto fiscal que percibe el Estado y ademés un arbi-
trio de muelle, que se satisface con arreglo & una escala,
que oscila entre 0,20 y 7,50 pesctas por tonclada de carga
y descarga. De la aplicacion de estas tarifas resulta un
término medio de 2,50 pesetas. ’

Mélaga.—Satisfacen las mercancias dos impuestos: uno
general, con arreglo 4 una tarifa segin las procedencias,
y otro como utilizacion de muclle, el cual varia entre 0,40
y 3,50 pesetas, dando un término medio de 2,25 pesetas.

Comparando detenidamente los anteriores tipos de
arbitrios, se desprende que las tarvifas vigentes en los
restantes puertos son superiores & las aqui establecidas,
y singularmente lo son, comparadas con las que s¢ co-
bran cn aquellos cuya competencia fucra de temer. M-
laga, similar por su comercio de pasa & nuestro mer-
cado, percibe un 125 por 100 mas que Denia; Gandia, cuya
proximidad y semejanza de cultivo cs grande, no hay que
decir cuan gravadas tiene sus producciones con los im-
puestos legales que alli se perciben, dobles y triples que
los de Denia. De suerte, que con seguridad cabe esperar
se utilicen preferentemente nucstros servicios, en toda la
zona comprendida entre Carcagente, Jativa, Alcoy y Ca-
llosa, pues el importe de los transportes desde Gandia &
Denia, cuya distancia es de 30 kilometros, representan por
tonelada cantidades insignificantes, quc unidas & la cifra
de 1,15 que supone cl arbitrio, da una suma inferior & la
de 2 y 3 pesctas que percibe el puerto de Gandia.

Las bases de Ia concesion permiten, por tanto, esperar
que todo el comercio de las cercanias de Denia ha de uti-
lizar su puerto, sin tener que buscar, como al presente
ocurre en Gandia y Valencia, salida para los productos
que desde Callosa, Altea y Jabea pasan por la carretera
sin detenerse. El puerto de Denia sera el mas ventajoso
de los que le rodean, y en absoluto puede alirmarse que
es el mas economico del Mediterranco.

. Si bajo el punto de vista que hemos estudiado las ac-
tuales bases de concesion resultan altamente beneliciosas
para el puerto de Denia, no lo son menos atendiendo & las
condiciones nauticas y comerciales que ¢ste tendrd y que
le convertiran en el refugio mas seguro de todo el litoral
de esta parte de la Peninsula. Ires condiciones necesita
todo espacio que se dedique & fondeadero para responder
4 las necesidades del comercio y de la navegacion: facili-
dad de acceso con el mayor niimero de vientos, tranquili~
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dad en las darsenas y una disposicién acertada de los
muelles y zonas de servicio que permitan la realizacion de
todas las operaciones de carga y descarga con la mayor
economia posible. Todas cllas son indispensables si los
puertos han de responder al cardcter de grandes ecstacio-
nes de mercancias que revisten; mas, generalmente ¢ bien
por circunstancias locales 6 por dar preponderancia & de-
terminados servicios, sc desatienden algunas condiciones,
especialmente las que en nuestro concepto son mas indis-
pensables, las néduticas. Iis evidente, en efccto, que de
poco servira disponer de un espacio abrigado, si su acceso
resulta dificil y aun peligroso en dias de temporal, que es
cuando mas utilidad han de prestar, sobre todo, si como
ocurre en Denia, sus condiciones le hacen tener un mar-
cado cardcter de puerto de refugio. jDc qué aprovecha,
por otra parte, una acertada distribucion y construccion
en los muelles de las darsenas si las resacas que origina la
marejada hace incomoda y aun quizd peligrosa la estancia,
como se observa por desgracia cn algunos puertos del Me-
diterranco? Es, por tanto, asunto de interés capital que
todo fondeadero sea accesible con el mayor namero de
vientos; el puerto ha de ser para la navegacion y no la na-
vegacion para el puerto. Pues bien, si se examinan con
detencion los planos del puerto de Denia, échase de ver
por todo aquel que tenga un poco de conocimiento del ré-
gimen de los vientos, marejadas y corrientes en el golfo
de Valencia, que siendo los vientos tempestuosos los del
primer cuadrante, especialmente los del NE., con todos
cllos la entrada cueda expedita en popa cerrada, jpodrin
muchos acreditar esta ventaja? Considérese la zozobra que
reina en los tristes instantes que discurren al verse un bu-
que cn tiempo de cerrazon y fucrte marejada luchar con
heroismo contra los clementos, ansiando el amparo de un
pucrto; las mas de las veces, una ligera maniobra, una
inesperada racha de viento, impiden todo esfuerzo, impo-
sibilitando ¢l acceso de los morros y varando los bucues
en la playa. El puerto de Denia, en tales circunstancias,
ha de ser un scguro relugio de cuantas embarcaciones
traten de doblar ¢l calo de San Antonio, y los desastres
de que se tiene recuerdo en toda la costa de Levante difi-
cilmente podran cn lo sucesivo repetirse.

Por otra parte, la tranquilidad en la dérscna, que tan-
tas veces malogra cl establecimiento de muros verticales,
estd ascgurada en Denia, ya por la corriente de desagiie
tan notable en dias de temporal que se establece en el ca-
nal de entrada, la cual continuara si no se construye el
dique Sur, ya por el volumen considerable de agua que
exislira cn el espacio comprendido entre los arranques de
los dos diques, si ¢ste se construye. De esla sucrte, se
aumenta en gran manera la masa de agua, & la que han de
transmitir las olas su movimicanto oscilatorio, y ademas
queda una gran superficie de fondeadero paralelamente &
la marejada, disminuyéndose de este modo la altura de las
olas, las cuales podrin morir en la playa, que de intento
se deja abierta para evitar los electos de las resacas por
reflexion.

Finalmente, para completar las ventajas que puede re-
portar un puerto, hay que disponer medios faciles y expe-
ditos para realizar las operaciones comerciales. Requiére-
se para ello proximidad & las vias de comunicacion y cen-
tros de poblacion; anchura, comodidad en los muelles y
zona de servicio, y disposicion acertada de gruas y medios
de embarque y desembarque para que los gastos resulten
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los minimos posibles. Pues bien, por sus condiciones na-
turales, el puerto de Denia se halla en la misma, poblacién,
dentro de la zona donde viven los marineros, al lado de
los almacenes de pasa y de las serrerias mecénicas: la es-
tacion del ferrocarril dista escasamente un centenar de
metros, de suerte, que puede habilitarse en el mismo
puerto un embarcadero para su servicio, condiciones que
no reunen ni el puerto de Gandia ni el de Valencia, que
son aquéllos cuya proximidad mas puede perjudicar.

(Se continuard.)

Jost M. FusTER.

REVISTA EXTRANJERA

Los peligros de las corrientes alternativas.

En una de las interesantes crénicas que publica en la «Revue
industrielle» el Sr. Ph. Delahaye, encontramos los siguientes p4-
rrafos:

«Se admite generalmente que una corriente alternativa de
100 volts no es peligrosa, en el sentido de que la conmocidén ex-
perimentada por una persona en contacto accidental cou un con-
ductor cruzado por una corriente alternativa de 100 volts no de-
termina fatalmente la muerte. Asf es que el Sr. Gisbert Rapp la
creido deber dar cuenta de cuatro casos mortales ocurridos en
16 meses, en operarios de una fabrica de productos quimicos: la
tensién debié de ser de 115 volts en tres de estos €asos, y en el
cuarto, es posible que haya alcanzado un méximo de 230 volts,
pero probablemente era también de 115.

Esta declaracion no ha merecido el asentimiento de los pro-
veedores y consumidores de corrientes alternativas, y uno de
ellos, el Sr. Emilio Kolben, ha comunicado al «Electrotechnische
Zeitschrifts detalles de un caso no mortal, en
cién con las afirmaciones de M. G. Kapp.

Un operario empleado en el servicio del trasbordador de una
fabrica se hallaba sobre la viga que sirve de apoyo 4 los carriles,
& unos 6 metros sobre el suelo. Al volver bruscamente la cabeza,
toc6 con la frente uno de los tres conductores desnudos que con-
ducfan la corriente al motor de la grua. Asustado por el ligero
choque que sintid, llevd las manos instintivamente hacia ade-
lante y asi6 dos de los conductores eléctricos, entre los cuales
habfa una diferencia de potencial de 200 volts: es iputil afadir
que no los pudo soltar. Quedd, pues, colgado de las manos, lan-
zando gritos inarticulados, hasta que el maquinista del trashor-
dador acudid 4 su socorro. Este intenté en vano desasirlo de los
conductores; fué preciso recurrir al conmutador ¢ interrumpir
la corriente. La victima estuvo asi expuesta, durante varios mi-
nutos, & una corriente de 200 volts: pudo, sin embargo, bajar la
escalera sin ayuda, y sélo se sinti¢ indispuesto al llegar al suelo,
pero recobrd el conocimiento al tomar unas gotas de éter, y en
resumen, todo quedé reducido & un susto.

M. Kolben se cree autorizado por este hecho para pensar que
M. G. Kapp se ha engafiado respecto 4 la tensién de las corrien-
tes que determinaron la muerte en los cuatro casos citados ante-
riormente. Se trataba de una instalacién de corrientes trifisicas
bajo tensién combinada de unos 230 volts, con alumbrado ali-

abierta contradic-
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mentado & 130 volts. No es improbable que, 4 consecuencia de
un descuido, de una derivacidn accidental 6 de un olvido, uno
de los conductores del alumbrado hubiera recibido una corrien-
te de 230 volts y que hayan sido debidos 4 esto los casos de muer-
te. Antes de condenar las tensiones superiores 4 100 volts con
corrientes alternativas, conviene precisar rigorosamente los he-
chos y no contentarse con citar voltajes sin haberlos comprobado
minuciosamente.

M. Kolben afiade ademés, que en el caso citado por él, las
consecuencias hubieran podido ser mucho més graves si la co-
rriente, en vez de pasar de una mano & otra, hubiera tenido que
atravesar todo el cuerps yendo de los pies & las manos. Las con-
mociones eléctricas entre los pies y las manos son, segiin su ex-
periencia personal, mucho mas desagradables que las que se ve-
rifican entre las dos manos. Cuando la corriente se establece en-
tre los pies, por un lado, y las manos por otro, basta que pase
por la espina dorsal para determinar la paralisis ¢ la asfixia y esto
es siempre una ventaja en favor del contacto por las dos manos,

A propésito de esto, no es inttil recordar que no se conoce
alin con exactitud edmo mata la corriente eléctrica. Los ameri-
canos, inventores de la electrocucisn, no han podido dar la solu-
cién del problema, porque se manejaban tan héabilmente, que el
reo resultaba tostado al mismo tiempo que fulminado. Los sefio-
res Olivier y Bolam han descrito en el «British Medical Journals
los experimentos que han realizado para comparar las dos teorfas
presentadas hasta ahora; una de ellas, debida 4 M. d‘Arsonval,
atribuye la muerte al desfallecimiento del centro respiratorio; la
otra, a la supresién brusca de la accién del corazon. Empleando
la corriente alternativa, han sido conducidos 4 la conclusién de
que la muerte era consecuencia de Ja accidn sobre el corazén
mas bien que de la accién sobre'la respiracién. Puede cesar si-
multineamente el movimiento de ambos érganos; pero se ha
averiguado que ordinariamente el corazén se detenia primero,
prolongéndose la respiracién durante un corto periodo de un
modo ritmico, aunque irregular y débil. Del hecho de ser, al pa-
recer, una regla general la suspensién de las palpitaciones del
corazon, deduce la «Revue scientifique» que la salvacién de la vic-
tima es més diffcil que si se tratara de los movimientos respira-
torios, y nosotros afiadiremos que es una razén més para adop-
tar y para impoher todas las medidas de precaucién en el empleo
de las corrientes alternativas de tensién superior &4 100 volts, se-
gun M. Kapp, y 4 200 volts, segtin M. Kolben.

El vidrio armado,

Llamanse asf, por analogia con el cemento armado, las placas
de vidrio reforzadas por una red de alambre metalico compren-
dida en su masa. La idea de reforzar el vidrio de este modo es
bastante antigua, pues data, segun M. F. Schumann, de 1854;
pero hasta estos wltimos afios no se habia generalizado su uso;
se emplea en los cierres comunes de ventanas Y se trata de
utilizarlo para reemplazar los cierres incombustibles de hierro,
4 causa de su gran resistencia al fuego, teniendo ademas la
ventaja de permitir la iluminacién de los espacios asi cerra-
dos.

El vidrio armado se fabrica en hojas de 6 milimetros de es-
pesor con formas y dimensiones variables; las placas rectangu-
lares no exceden sin embargo de 0,m90 de ancho por 3 metros de
longitud. La red metélica se compone de alambres de hierro 6 de



