110 8ér que el ramo de Guerra, previa declaracion de utilidad pi-
blica, opte por la expropiacion forzosa, previa slempre la corres-
pondiente indemnizacién. -

Considerando que si por el Ministerio de la Guerra se insis-
tiera en mantener las nuevas condiciones impuestas 4 la obra
por la Real orden de 26 de Marzo de 1896, rectificada por otra de
fecha 17 de Abril siguiente, 1o procedente serfa, como inico me-

dio de de dirimir el conflicto entre ambos Ministerios, someter la )

cuestion al acuerdo del Consejo de Ministros.
El Consejo opina que procede:

1.° Declarar que la Compaiiia viene obligada 4 construir la
estacion definitiva de Cadiz, con sujecién estricta al proyecto
. aprobado por Real orden fecha 11 de Junio de 1894, dictada por
este Ministerio de conformidad con las condiciones impuestas por
Real orden de 18 de Septiembre de 1870 por el Ministerio de la
Guerra.

2.° Que la ejecucion de las obras, y sélo en cuanto se refieran
al ramo de Guerra, podra ser inspeccionada, por los Ingenieros
militares que designe el Ministerio respectivo, juntamente con
los que designe el de Fomento, que también habran de inspeccio-
nar las restantes, 4 fin de que cuiden se cumplan las preseripeio-
nes impuestas por ambos Ministerios.

3. Que consintiendo la Compaiifa en que al terreno destinado
4 camino militar se le imponga esta especie de servidumbre, pero
sin perderla Compaiiia la propiedaddel terreno que le partenezca,
procede que asi se acuerde por el tiempo limitado que las necesi-
dades del ramo de Guerra lo exijan, & no ser que, previa decla-
racion de utilidad puablica, juzgue necesario el Ministerio respec-
tivo llegar 4 la expropiacion forzosa, precedida de la corres pon-
diente indemnizacion; y

4.° Que si por el Ministerio de la Guerra se insistiera en man-
tener las condiciones impuestas 4 la obra por las Reales 6rdenes
de 26 de Marzo de 1896 ¥ 17 de Abril siguiente, debe someterse
la cuestién 6 conflicto entre ambog Ministerios 4 la resolucién
del Consejo de Sres. Ministros.»

Resultando que, en vista del precedente informe, el Consejo
de Ministros acords el nombramlento de una Comision para ori-
llar las dificultades que se oponen & la pronta ejecucién de las
obras de que se trata, la cual Comision fué nombrada por Reales
ordenes del Ministerio de la Guerra y de éste de Obras publicas
de 5y 6 de Julio de este aiio respectivamente, componiéndose
del Jefe de la Seccion de Ingenieros del Ministerio de la Guerra,
del Jefe del Negociado de concesion Y construccion de (errocarri-
les de este Ministerio y del Director de los ferrocarriles An-
daluces. .

Resultando que, reunida dicha, Comision, en sesion celebrada
el dia 10 de Julio tltimo, el referido Jefe de la Seccion de Inge-
nieros reconocié que en realidad 1a Real orden de Guerra de 26
Marzo de 1896 es una reproduccion de la de] mismo departamento
de 18 de Septiembre de 1890, y expuso, como medida encaminada
4 facilitar la resolucion del asunto, qua podria prescindirse de
que la faja 6 camino de 10 metros & lo largo de la muralla que-
dase del dominio absoluto del Estado, afecta al servicio de Gue-
rra, siempre que en todo tiempo y circunstancias esté sujeta 4 la
servidumbre establecida con relacion 4 las primeras zonas polé-
micas de las plazas de guerra para los servicios militares nece-
sarios, y sin derecho & indemnizaciones, 4 lo cual ha accedido la
Compaiiia.

Resultando que la representacion de la misma, en esta Comi-
8ién adujo que no se conformaba con 1la Real orden de 26 de
Marzo de 1896, toda vez que ésta obliga & la Compaiiia 4 tener
siempre expeditos los desagiies de los fosos que ha de construir
Y del expresado camino militar, como también de ia Madrona, &
impide empezar las obras que se eleven sobre el terreno mientras
Do estén terminadas las de cerramiento del citado camino y la
. excavacion y revestimiento de los fosos.

Resultando que & los motivos que opone la representacion de
la Compaiifa, hace presente el Jefe de la Seccién de Ingenieros
del Ministerio de la Guerra: que la obligacién de tener sxpeditos
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los desagiies, asi como la excavacion y sus revestimientos, ya,
estaba consignada en la Real orden de 18 de Septiembre de 1890,
aceptada por la Compaiifa, ¥ que estando igualmente obligada la,
Compaiiia 4 hacer las obras de cerramiento del camino y la ex-
cavacion y revestimiento de log fosos, lo mismo la afecta hacerla
antes que después, mientras que para los intereses de la defensa
militar es imprescindible que se hagan antes.

Resultando que estas condiciones expuestas por los referidos
comisionados en la sesién celebrada el dia 10 de Julio ultimo,
constan 3n el acta debidamente extendida y firmada por los
mismos.

Considerando que las diferencias entre los individuos de Ia
expresada Comisién se limitan & los términos expuestos por la
Trepresentacion de Ia Compaiiia, respecto de los cuales la obliga-
cién referente 4 los desagiies y 4 la excavacion ¥ sus revesti-
mientos estaba ya consignada en la Real orden de 18 de Septiem-
bre de 1890, aceptada por la Compaiiia, y la oposicién 4 empe-
zar las obras por el cerramiento del camino militar y las de ex-
cavacion y revestimiento de fosos no puede tomarse en conside-
racién por el Gobierno, toda vez que, viniendo obligada la Com-
paiiia 4 efectuarlas, no afecta 4 sus intereses en mas ni en menos
hacerlas antes 6 después que las demas obrag que se elevan so-
bre el terreno, y en cambio, paro los intereses de la defensa mi-
litar de la plaza se considera por la Autoridad militar imprescin-
dible que se hagan primero las de cerramiento del referido camino
Y excavacion y revestimiento de fosos;

El Rey (Q- D. G.), ¥ en su nombre la Reina Regente del Reino,
ha tenido & bien disponer se resuelva este expediente de confor-
midad con el dictamen preinserto del Consejo de Estado en pleno
¥y con la expuestas conclusiones del Jofe de la Seceion de Inge-
nieros del Ministerio de la Guerra, consignadas en el acta de la
sesion celebrada el 10 de Julio por la referida Comisién; siendo
asimismo la voluntad de S. M. que la Compaiiia de los ferroca-
rriles Andaluces, concesionaria de la linea de Puerto Real aCadiz,
dé principio 4 las obras de la referida, estacion de Cadiz dentro
del término de treinta dias, contados desde Ia fecha en que la
citada Compaiiia reciba el oportuno traslado de la presente dis-
posicion.

De Real orden lo digo 4 V. I para su cumplimiento. Dios
guarde & V. [. muchos afios. Madrid 25 de Agosto de 1900.—
Gasset.—Sr. Director general de Obrag pablicus.

REVISTA EXTRANJERA

Los tranvias eléctricos y la destruccicn electrolitica de las caiierias de agur
en los Estados Unidos (1).

A fines del aiio ltimo habia en los Estados Unidos una lon-
gitud total de 19.213 millas (39.761) km) de caminos de hierro en
las calles, reuniendo bajo este nombre los tranvias de traccion
animal, mecanica 6 eléctrica, Y las lineas explotadas por medio
de cables.

En este total figuraban los tranvias eldctricos con 17.969 mi-
llas (28.750 km), con un aumento de 2.000 (3.200 km) con relacién
al afio 1898; los Estados mas favorecidos eran: Nueva York,
2.205 millas; Pensilvania, 1.991 millas; Massachussetts, 1.838:
Ohio, 1.560; [llinois, 1.540 millas. Nueve estados reunian 403 mi-
llas de lineas de cable, principalmente: California, 97 millas;
Missouri, 96 millas; [llinois, 82 millas, Y Nueva York 54 millas,
llamadas estas ultimas lineas & desaparecer en breve plazo.

La traccién animal se utilizaba solamente en una longitud
total de 416 millas (666 km), con una disminucion de 235 millas
con relacion al afio precedente,

(1) Revue Industrielle,
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Las otras lineas en que la traccion se efectuaba por motores
de vapor 6 de otro género, tenian una longitud total de 425 mi-
llas (680 km). : S : o

El servicio de todas las lineas se hacia con 58.735 carruajes,
y el capital de las Compaiiias se elevaba en acciones i obliga-
. ciones & la suma de 1.801 millones de dollars (més de 9.000 mi~
llones de pesetas). '

Parece que el capital inmovilizado en las nuevas empresas

de tranvias eléctricos, es, por kilometro de via, superior en un’

tercio al de los caminos de hierro ordinario. .

Dejando 4 un lado estas cuestiones econdmicas, trataremos
de los peligros & que estan expuestas las cafierias subterraneas
de las poblaciones por el incesante incremento de los tranvias
eléctricos de trole. '

A fines del afio pasado, el Sr. Wing, de la Compaiiia metro-
politana de las aguas de Kansas-City, descubri6 que las cafie-
rias habian sido atacadas por la corriente eléctrica, y pidi6 al
Sr. Blake, profesor de la Universidad de Kansas, que procediera
al estudio completo de los fenémenos electroliticos. Las obser-
‘vaciones que se hicieron sobre los tubos de hierro colado y sobre
sus juntas de plomo, permitieron llegar &4 la conclusién de que
esta canalizacién metalica no puede considerarse como un con-
ductor continuo, por el cual puede circular impunemente la co-
rriente eléctrica, como creian los Ingenieros que aconsejaban el
enlace de las cafierfas con los carriles tranvia. En longitudes de
un centenar de metros, se ha reconocido que la resistencia de las
juntas representaba de un 88 a un 96 por 100 de la resistencia
total; de aqui las derivaciones de corriente en las cercanias de
las juntas, y en los puntos donde la corriente abandonaba la ca-
fieria se observaban numerosas picaduras eléctricas, algunas de
.una profundidad de 3 & 4 mm, sin contar las corrosiones del
mismo origen en el interior de los tubos, uno de los cuales habia
sido atacado hasta una profundidad de ¢ mm.

El caso de la ciudad de Brooklyn ha sido estudiado particu-
larmente por el Sr. Sheldon en una comunicacion a la «American
Institution of Electrical Engineers», y nos da idea de lo que lle-
garan & ser las cafierias de agua por poco que las corrientes
eléctricas de los tranvias dejen de estar estrechamente encerra-
das en sus cables y cajas de distribucidn. .

La superficie de Brooklyn es de 60 millas cuadradas (154 km?),
surcada por numerosas lineas de tranvias, que son recorridas,
en las horas de mayor circulacion, por 1.100 carruajes. Siete fa-
bricas 6 estaciones centrales distribuyen entonces una energia
total de 47.000 amperios a4 500 6 600 voltios.

Para el retorno & las fabricas la corriente puede elegir entre
cinco caminos mas 6 menos directos. Primeramente tiene los
carriles enlazados unos con otros, bien por medio de la soldadu-
ra, bien por bridas y cables de la seccion conveniente, Otra via
- de retorno la ofrecen la situacion topografica de la ciudad, y las
condiciones de la explotacion: asi, hacia las seis de la tarde, la
mitad del nimero total de coches recibe la corriente en un radio
de 1.600 m, & partir de la cabeza del puente de Brooklyn, por el
lado de la poblacion del mismo nombre, y una parte muy consie
derable de la corriente vuelve por el rio del Este. Como tercer
camino conviene considerar los conductores especiales de retor-
no enlazados 4 las vias en diferenies puntos; pero éstos no reco-
gen mas que una parte muy pequeiia de la corriente.

La utilizacion ue la armazon metalica de los caminos de hie-
rro aéreos, es el cuarto camino, y ya se ha hecho asi empleando
el tercer carril en la explotacién de esta red. Y finalmente, que-
dan las canalizaciones de agua del servicio municipal, las cafie-
rias de la Compaiiia del Gas de Brooklyn, los cables de la Com-
paiiia de Teléfonos, y los tubos de la Compaiiia del Alumbrado
eléctrico Edison.

Las corrientes de retorno determinan diferencias de poten-
cial entre todos los cuarpos conductores contenidos en el sub-
suelo, diferencias variables durante el dia segin la importancia
del trafico, durante las diversas estaciones del afio segin el es-
tado del suelo, y durante la semana por el mayor trafico de los
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- dias festivos; y, desde luego, subordinadaé al trabajo de las és-
. taciones centrales. .

Sin embargo, estas diferencias tienden 4 disminuir .por tér-

. mino medio, gracias al camino abierto a las corrientes por la

armazon de los ferrocarriles aéreos.

Se encuentran entre los carriles del tranvia y las bocas de
riego 6 los tubos de gas, diferencias desde una fraceion de voltio
4 25 voltios, y entre los dos extremos del puente de Brooklyn se
ha comprobado una diferencia de 20 voltios. La poblacion entera
esta electrizada, y seria facil, si hubiera utilidad en hacerlo,
trazar las curvas equipotenciales alrededor de cada fabrica 6
estacion central, )

_Para el abastecimiento de agua hay en casi todas las calles
caflerias de fundicién, cuyo diametro es de 1,20. m como maxi-
mo, y de estas cafierias arrancan las derivaciones de hierro
para el servicio de los abonados. No se ha observado todavia
ningun caso de corrosidn electrolitica de la fundicion, mientras
que en el hierro los casos observados son numerosos.

- La Compaiiia del gas tiene 755 millas (unos 1.210 km) de ca-
nierfas de fundicion blanca, con derivaciones de hierro Y piezas
de enlace de fundicién maleable ¢ de bronce. Tiene 272 millas
de derivaciones de hierro, en las cuales se han observado fre-
cuentemente alteraciones debidas 4 la electrolisis: 38 derivacio-
nes de una manzana de casas quedaron destruidas en tres afios.
Sin embargo, hasta el afio dltimo no se habia observado corro-
sion alguna en la fundicién. La, Compaiiia del gas dice que desde
la introduccion de la traccién eléctrica en 1894, ha tenido un
aumento anormal de fugas; dstas, en 1899, alcanzaban la pro-
poreion de 13 por 100, para una produceion total de 126 millones
de metros cubicos.

La Compaiiia de teléfonos de Nueva York Y Nueva Jersey,
tiene tendidos muchos kilometros de cables subterrineos cuyas
envolturas de plomo han sido picadas y perforadas muchas ve-
ces, por acciones electroliticas.

La Compafia Edison tiene mas de 160 km de tubos, en los
cuales estin alojados los cables, que han sufrido muchas corro-
siones electroliticas, debidas muchas veces 4 circuitos cortos de
los conductores eldctricos interiores.

Si se tienen en cuenta: la importancia de la red de tranvias
eléctricos; el tiempo transcurrido desde los origenes de la explo-
tacidn en 1894, y la insuficiencia de las medidas de precauciin
tomadas durante los dos 6 tres primeéros afios para asegurar cl
retorno de la corriente, sorprende la aparente inmunidad de lus
caiierias de fundicion. Una comisién cientifico-téenica, encarga-
da de hallar la explicacién de este hecho, ha supuesto, sin ana-
lizar el metal, que éste tenia una composiciéon quimica particu-
lar. E1 Sr. Sheldon no ha quedado satisfecho con esta afirma-
cion, y, segtn él dice, la corrosion del hierro colado s6lo es cucs-
tién de tiempo por las razones siguiountes:

Los tubos, colados en moldes de arena, quedan protegidos
por una pelicula de silicato que ofrece gran resistencia; es pre-
ciso, pues, que la corriente eléctrica encuentre un punto no pro-
tegido, 6 alcance una tensién bastante elevada. Por otra parte,
las mediciones de la resistencia de] suelo, llevadas & cabo entro
las bocas de riego y los carriles de los tranvias, han dado cifras
comprendidas, en la mayoria de los casos, entre 10 Y 35 ohmios
sin que la naturaleza del pavimento tenga influencia apreciable,
segln parece.

El Sr. Sheldon, por consiguiente, cree que la corriente capaz
de atravesar esta resistencia con un potencial dado, se reparte
en una gran superficie de cafieria, y su densidad, con los voltu-
jes observados en Brooklyn, no puede producir efectos de corro-
sion sino después de un tiempo muy largo.

Sin pretender que las cafierias principales de fundicién esten
destinadas 4 ser destruidas por la electrolisis, por lo menos cs-
thn expuestas 4 graves averias y nunca estara de mas el deten-
derlas. Cuanto 4 las derivaciones de hierro 6 de plomo, su fin no
es dudoso cuando se encuentran junto 4 una corriente eléctrice
mal guardada,




