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LOS AUTOMOVILES ELECTRICOS

En el concurso de automéviles Paris-Burdeos-Paris
gan6 cl primer premio un vehiculo con motor de petrdleo.
En el del Times-Herald de Chicago los Ingenieros que
formaban el jurado otorgaron la misma distincién & un
coche elécetrico.

Ambos certdmenes sirvieron para demostrar que con
petrdleo 6 con acumuladores, con motores de gas 6 con
dinamos, el problema de la locomocion de los veliiculos
sin caballos esta resuelto.

¢Qué sistema lleva mejor camino para llegar al auto-
movil ideal?

Como en casos andlogos sucede, las opiniones estin
divididas, y mientras hay quicn asegura que con la elec-
tricidad no se resuelve el problema econémicamente, otros
dicen que los motores de gas dan vehiculos de recreo,
pero inutiles para las ciudades.

El brillante éxito alcanzado en Paris en 1895 por el
motor de petroleo, pregonado y ensalzado por la prensa
del mundo entero, sirvié para que muchos Ingenieros
inventores y constructores dedicaran sus recursos téc-
nicos y pecuniarios 4 perfeccionar este motor. Asombra
ver ¢l nimero de patentes concedidas en el transcurso de
dos afios. Asi es que hoy se construyen de todas clases y
sisten.as. Se ha recurrido 4 esencias de nafta de compo-
sicion distinta, al vapor (sistemas fumivoros), al acetileno,
al &cido carhoénico liquido. Los automéviles con motor de
gas se pusieron de moda y los fabricantes hacen negocio
tal, que i sc quiere comprar una marca medianamente
acreditada hay que tomar turno y esperar de doce & diez
¥ ocho meses para que sirvan el pedido.

El fracaso sufrido por el tinico coche eléetrico que se
presentd en el concurso de Paris, que no pudo recorrer
mas que la mitad del itinerario (600 kilémetros) porque
en los primeros kilometros se quemé un buje, que acabé
por torcerse, produjo efectos contrarios. Pocos quisieron
perder el tiempo en ensayos. Los coches con motores de
gas eran una realidad; para llegar al automoévil eléctrico
habia que inventar un generador ligero y de duracion,
cosa dificil, tal vez imposikle. Llegé 4 generalizarse de tal
modo esta idea, que hasta muchos especialistas en acu-
muladores se consideraron vencidos.

Asi siguicron las cosas; los partidarios del gas fabri-
cando & toda méquina, los pocos electricistas constantes
dedicados 4 la ingrata tarea de ensayos.

Lleg6 el concurso de Chicago, y al ganar el primer
premio la electricidad qued6 marcado un nuevo derrotero,
hasta el punto de que los defensores del gas van transi-
giendo, si no se han convertido ya en electricistas.

El certamen de Paris dié como resultado un nuevo
entretenimiento, para el Ingeniero de utilidad muy dis-
cutible. | : -

El de Chicago ha iniciado algo mas serio. La economia
en e] transporte de viajeros aislados dentro de las ciu-
dades. - ' 3 _

Nueva York en Abril de. este afio di6 el paso presen--
tando_el primer -coche. eléctrico de alquiler. Londres en
Agosto presento. otro tipo, Uno.y otro han satigfecho las
esperarzas concebidas y el publico los alquila por dias en-
teros sin darles descanso, siempre ansioso de mas auto-
moéviles eléctricos. [

. Pero no solo el ptiblico les dispensa su decidida pro-
teccidn; toma también parte en el triunfo del coche eléc-
trico el elemento oficial, pues en la procesién celebrada
el 9 del corriente mes para la toma de posesion del nuevo
Lord Mayor de Londres han podido verse dos coches eléc-
tricos que escoltaban al «Rocket» (Cohete) el primer co-
che diligencia puiblico que inauguré los servicios rapidos
el ano 1837. :

No hay que creer por esto que se ha llegado al automo-
vil ideal, pero indudablemente tenemos el coche eléctrico
practico. -

Prueba evidente de ello y que demuestra & la vez la
superioridad de los coches eléctricos sobre los deméas au-
tomoviles, es que en Nueva York, que abundante y bara-
to estd el petroleo y de tan acabados motores para él se
puede disponer, apenas se ocupan de ellos y nunca ha lle-
gado & formarse compafiia para explotar automéviles de
alquiler de esta clase, que tan buenos rendimientos hu-
bieran podido dar de ser pricticos, y en cambio, apenas
Morris y Salmén presentan un automévil eléctrico acepta-
ble, se forma sociedad y en la actualidad hay tres grandes
comparifas, y al paso que vamos y dada la vertiginosa ra-
pidez con que alli se desenvuelven las ideas nuevas, den-
tro de poco tiempo (el indispensable 4 la fabricacion) los
automoviles eléctricos se contaran por miles, como por
millares de kilometros cuentan hoy sus tranvias y ferro-
carriles eléctricos los norteamericanos.

En Europa, Inglaterra va delante, como hemos dicho.
Cuenta actualmente con dos compaiifas: la «Electrical
Cab» y la «Elieson lamina accumulator cabn.

En Alemania se acaban de hacer ensayos con magnifi-
cos resultados, seguin dicen. Bélgica tiene también su lipo
reciente de automévil eléctrico, y Francia, donde tan gran
desarrollo ha alcanzado el automovilismo por medio del
petroleo, tiene algunos fabricantes de la especialidad y es-
tudia el asunto, como lo demuestra la «Compafia general
de pequefios vehiculos» de Paris, que ha encargado tres
coches eléctricos, uno americano, otro inglés y el tercero
alemén, para compararlos con los franceses y adoptar el
tipo que mejor resulte.

En Espafia, aunque los automéviles de petréleo fueran
mejores que los eléctricos, no habria que pensar en los pri-
meros, pues el precio del petroleo es carisimo; asi es que,
por fortuna, los coches eléctricos tienen un magnifico cam-
po donde desarrollarse.

Hoy, que el nuevo sistema de locomocién ests, cmpe-
zando, es cuando hay que poner mayor empefio cn cstu-
diar cuidadusamente su implantaciér. Y hay que decidir-
se pronto si se quiere ocupar el lugar que nos correspon-
de, para lo.que todos los convencidos deben ayudar, los
incrédulos mirar y los indiferentes dejar hacer. '

I

Dado el fin que persiguen los automéviles, se hace ne-
cesario recordar las condiciones del motor animal para
compararlas con las que ofrecen los motores mecénicos y
ver entre éstos cual pueda sustituirle con mas ventaja.

El caballo se distingue por la gran flexibilidad que pre-
senta para la traccion. Esta es una‘cualidad predominan- -
te. La traccion, queen un buen pavimento es de 15 kilo-

| gramos; en las arrafcadas-llega 4 80, 100°y algunas veces

4170, y este esfuerzo lo hace en el momento preciso, sin
ofra maniobra que- atender 4 la.voz y guia del conductor,
¥ aun sin estos requisitos, por instinto.
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La variedad .de aires de su marcha, la sencillez de
transmision del trabajo que desarrolla, las distintas apli-
caciones en que cs til y el poder trasladarse por si mis-
mo de un punto & otro, son cualidades muy apreciables y
algunas de ellas insuperables para los motores mecanicos.

La potencia media de un caballo se considera equiva-
lente & 75 kilogrametros durante ocho horas de trabajo;
pero, en realidad, esta cifra no es mas que una unidad de
medida para los motores mecanicos, y el caballo animado
no produce, por término medio, mas que 50 durante seis
horas de trabajo, 6 sea un trabajo diario de 1.080.000 ki-
logrametros. Tomando 500 kilogramos por peso medio del
caballo, resulta que cada 1U Lilogramos de motor produ-
cen un kilogrametro, lo cuul, en este punto, lo hace infe-
rior & los motores mecanicos.

Las demas cualidades desfavorables que pueda tener
la traccion animal, comparada con la mecéanica, al tratar
de ésta se enumeran como ventajas.

En resumen: la flexibilidad de esfuerzo de traccion, la
variedad de velocidades &4 que puede marchar y la facili-
dad cn su manejo, son las cualidades del motor animal
mas apreciadas; por lo tanto, el motor mecanico que en
mayor grado las reuna, deberd ser preferido para susti-
tuirle en la traccioén.

II

Las cualidades que se acaban de deducir las reunen
los motores de gas muy medianamente.

Para demostrarlo, hasta analizar un tipo de automovil
cualquiera de los variadisimos que existen; pero para que
las conclusiones que se formulen no resulten sospechosas,
conviene escoger el ue parecc ser mejor.

Dos =on los motores que se disputan la supremacia en
el automovilismo del petréleo, el Daimler y el Duryea. Los
dos llegaron antes que los demas cn las carreras de Paris
y de Chicago; ambos son de cuatro tiempos y se mueven
por la explosion de gases de aquel liquido. Entre los dos
hay que tomar el Duryea, no porque sea mejor ni pcor,
sino porque con €l hicieron experiencias muy completas
los Ingenieros que formaban ¢l jurado de Chicago, y c¢n el
informe que emitieron del concurso, & pesar de su breve-
dad, hay datos cientificos que no es facil encontrar del
otro motor. .

El automévil Duryea, que llegd primero en Chicago,
llevaba un motor de cuatro caballos y pesaba 552 kilogra-
mos, de los cuales tinicamente correspondian al motor 54
kilogramos. Estos cuatro caballos, en las pruebas & que
fué somctido el metor, produjeron un esfuerzo maximo de
traccion, medido en la llanta de la rueda, de 85 kilogramos,
6 sea 21 kilogramos por caballo préximamente. Para apre-
ciarlo, se aplico & las ruedas un par resistente creciente,
hasta cue se consiguié parar por completo el motor. Re-
cuérdese que un solo caballo ordinario puede desarrollar
hasta 170 kilogramos. Por lo tanto, puede asegurarse que
la flexibilidad del esfuerzo de traccion de un motor de pe-
tréleo, es muy inferior 4 la del caballo.

El cambio de velocidad, equivalente & los aires del mo-
tor animal, ¢e ha resuelto de una manera ingeniosa. Como
el motor es de velocidad constante, si movimiento alter-
nativo se transmite, convertido en rotacién, 4 un arbol in-

termedio ‘horizontal que lleva acunadas cuatro poleas de-

diametro adecuado 4 la veldcidad que se quiere imprimir.
Estas'cuatro poleas se unen por medio de correa sin fin

motor. Desde el pescante del automévil se puede hacer
girar un tercer arbol que lleva & su alrededor rodillos que,
segtin el dngulo de rotacién, penen en tensién la correa
transmisora, de la velocidad que se desea, dejando libres
las demas correas. Es decir, que ¢l motor siempre funcio-
na 4 la misma velocidad, mientras que el vehiculo marcha
& una de las cuatro de que se puede disponer.

El rendimiento del motor varia con el trabajo efectua-~
do entre limites tan extensos que, el caballo util medido
en la llanta de la rueda motriz, cuesta cuando el motor
funciona cn las mejores condiciones, la cuarta parte de lo
(ue resulta cuando lo hace en las peores posibles,

Unidas las dos cualidades dichas, puede muy bien su-
ceder que, si se hace marchar & un vehiculo en rampa y
en horizontal & la misma velocidad, su motor tenga en
ambos casos el mismo consumo; porque el aumento de
potencia que requiere la rampa, es compensado por el me-
jor rendimicnto.

Como se ve, la scgunda condicion la satisfacen los
automoviles de petréleo muy artificiosamente. Pueden
adquirir en terreno llano grandes velocidades, pero en las
cuestas 6 van muy despacio ¢ hay que usar motores de
una potencia que no se aprovecha mas que en contados
momentos,

La tercera condicién que deben satisfacer los automo-
viles para poder sustituir la tracciéon animal, es el facil
mangcjo de todos los 6rganos de conduccion del vehiculo.
Tampoco reuncn csta cualidad los automoéviles de petré-
leo. Ll conductor de un automévil ha de ser un mecanico
inteligente y asi lo exige el reglamento sobre automoviles
del Prefecto de Paris, mediante examen previo, sin duda
alguna para evitar en lo sucesivo accidentes.

Se ve, por lo tanto, que ninguna condicién de las im-
puestas por la traccion animal se¢ cumple satisfactoriamen-
te en los vehiculos movidos por petréleo, y unicamente la
gran velocidad que puede adquirirse en terreno horizon-
tal, aventaja & la del caballo sostenida por largo tiempo.

Pero no son estas las condiciones peores de los moto-
res de petroleo. Aunque fueran buenas, la trepidacion y el
olor los inutilizariun. La trepidacién hace que los coches
movidos por gas, en vez de representar un adelanto, sig-
nifiquen un atraso en la comodidad del transporte. No hay
suspension cue amortigiic por completo la reaccion de las
explosiones dul gas en el motor.

Esto lleva consigo, ademas, la rapida destruccion del
vehiculo.

El olor es desagradable, y aunque en las carreteras no
tenga importancia, en las ciudades no debe tolerarse. Su-
pongamos cjue cn una calle de gran circulacion se aglome-
ren coches y que todos ellos sean automéviles de esta cla-
se. La atmosflera de gases que se formaria seria irresis-
tible. .

Se da como vent. ;.o coste reducido del combustible
y el poco gasto que de ¢l hace el motor y, efectivamente,
en algunas ciudades no esta caro el petréleo; pero hay
que pensar que, si al aparecer su motor tenia un ntimero
de aplicaciones determinado, que determinaban 4 la vez
un consumo y un precio, al darle la nueva aplicacion su
valor habrd aumentado, tanto més, cuanto mayor sca la
demanda, pues la ley de la oferta y el pedido rige cons-
tantementc & los mercados.

Perono hay que creer, aun concedicndo la baratura

con otras cuatro de didmetro constante que lleva el eje | del combustible, que la traccion por este medio resulta
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mas econdmica, pues entran en ella dos factores cue son
mas caros que los demds sistemas, 4 saber: el jornal del
conductor y los engrases.

Finalmente, por las razones dichas, el éxito-alcanzado
por el motor de petrdleo aplicado 4 los vehiculos ordina-
rios, es tan ruidoso como ficticio. Podra servir muy bien,
dada su ligereza y gran velocidad, en un triciclo, porque
alli cl peso muerto es muy pequefio y el ciclista ayuda po-
derosamente al motor en las arrancadas y en las rampas,
al mismo tiempo que guedan simplificados notablemente
los mecanismos de su gobierno, pero su utilidad, de todos
modos, queda muy reducida.

(Se conlinuard.)

ALUMBRADO MARITIMO

PRIMERA PARTE
FAROS @
3.—DISPOSICIONES EMPLEADAS EN LOS FAROS DE DESTELLOS.

Réstanos tan s6lo referir algunas de las disposiciones
empleadas en los faros de destellos que se apartan en ab-
soluto de las usadas anteriormente, como sucede en las
armaduras y en los reguladores de las maquinas, y de pa-
s0 mencionaremos también otras diversas partes de los
aparatos que, sin ser ninguna novedad, constituyen lo
mds perfeccionado 6 empleado en la actualidad.

Armaduras.—La parte caracteristica de las armaduras
es el flotador de mercurio, que sop rta cl peso de todo el
el aparato catadioptrico, y en muchos casos la lampara
(salvo en los aparatos ingleses, en los que la lampara es
fija y subsiste cl carro giratorio como guia).

En las dos laminas que acompaiian 4 los nimeros 1,150
y 1.153 se ve claramente la disposicion del flotador y de
toda la armadura que en sus detalles es susceptible de
gran numero de formas distintas, establecidas en cada
caso particular, de modo que sea ficil el servicio de los
torreros sin parar la rotacion. '

Cuando el aparato lenticular forma corona completa,
hay que entrar por su interior para arreglar el mechero y
cntonces s¢ emplean armaduras analogas 4 la figurada en
cl nimero 15 de esta Rrvista para un aparato de segun-
do orden, que es aplicable & todos los superiores al terce-
ro. Ll torrero sube en Ja camara de servicio sobre una pla-
taforma giratoria unida. & la armadura, y de alli, por una
escalera de mano, penctra en el interior de la lente hasta
llegar al mechero. Todo el aparato descansa sobre un pi-
so de entramado metalico que permite un flotador muy
recogido. Una variante de este mismo sistema consiste en
elevar el flotador hasta el piso de la camara superior, lo
que permite visitar mejor el flotador y la cuba de mer-
curio.

También sc puede emplear la disposicion figurada en
la Jamina que acompatiia al niimero 1.153 de esta REVISTA
cn el aparato de destellos de tercer orden (gran modelo).
En estas el eje es fijo, terminado superiormente por un
gorron. El aparato descansa sobre una plataforma unida,
al flotador, con un tejuelo invertido central que se apoya
en el gorrén vertical, Esta forma es muy poco usada y se
prefiere, en general, las de eje giratorio.

Por Gltimo, para los aparatos hiperradiantes Y meso-

{1} Véase el uamero anterior.

rradiantes y los del primero, segundo y tercer orden, que
no forman corona completa, se puede emplear ventajosa-
mente la armadura, representada en ¢l siguiente croquis:

'_f‘“‘/\’-\\_/—

f

que permite el acceso al mechero durante la rotacién del
aparato desde la galeria circular de la cadmara de ilumina-
cién. Una armazén de cuatro columnas soporta la cuba de
mercurio, y en ella entra el flotador unido & la plataforma
y al eje vertical, que sirve, no sélo de guia, sino para tras-
mitir el movimicnto de la maquina de rotacién.

En todos estos aparatos los flotadores son de fundiciodn,
asi como la cuba, v el espacio anular ocupado por el mer-
curio apenas llega 4 5 milimetros en las paredes y 4 10 en
el fondo, necesitandose solo de 200 & 300 kilogramos de
mercurio. Los cjes estan fileteados de tal modo cue la cu-
ba se pueda hacer solidaria de una tuerca y descender
cuando sea necesario para visitarla y limpiarla, y las ma-
niobra de reparacién son sumamente faciles, pudiéndose,
durante un solo dia, desmontar y volver & armar todas
las partes del aparato que sea preciso reconocer 6 re-
poner. :

En los faros ingleses se emplean mecheros de gran
tamafio alimentados por lamparas de presién que hacen
conveniente (si no necesario) el empleo de armaduras anu-
lares que dejen la lampara fija. Se salva esta dificultad
con un sistema mixto en el que todo el peso sigue siendo
soportado por el flotador, y un fcarro giratorio guia el



