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PUERTO DE BARCELONA—DEPOSITO COMERCIAL

Gran flexxblhdad de esfuerzo de tracclon, admirable
sencillez para arrancar, parar, cambiar de velocidad, re-
s I : troceder, facilidad en la limpieza y alimentacién y mar-
: III : cha casi silenciosa, son sus cualidades distintivas, esté
alimentado por un trolley 6 lleve el generador en el
vehiculo que arrastra. Todo esto, unido & la ausencia, de
‘ ; olor y trepidacién, hace que los motores. eléctricos sean
L e .' ... . .- | muy propios, mejor dicho, irremplazables por hoy dentro
L " de las cmdades. No hay necesxdad de dlscutlr estas cuah-

“"El motor éléctrico, comparado’ con ‘el animal, puede
decirse que: reune sus cuahdades y: hasta supex‘a alounas
geéllasi:: . :: :

-Q-_.—"—.——-.-.——-a y ;,A.f:y:w L
i é"“"‘“‘“ﬁ‘-‘ngf':fz.:i;. Pl

Y Gor 8




618

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

dades porque las reconocen hasta los defensores de los
motores de petréleo, en lo que se refieren & la dinamo, al
motor. La parte débil de la traccion automovil eléctrica es
el generador y & él, naturalmente, es al que van dirigidos
los atacues.

Si se pudiera tomar electricidad de un generador adreo
6 subterraneo, con trolley 6 sin él, en cualquier momento
y punto de las vias ordinarias, se puede asegurar cue el
reemplazo casi absoluto de la traccion dmmal por la eléc-
trica, seria cuestién de muy poco tiempo, el necesario para
la gran transformaciéon que en nuestras costumbres se
operaria con el nuevo ideal sistema de transporte.

Pur desgracia no se ha llegado 4 un generador que
satisfaga estas condiciones, y todos saben que, para ali-
mentar un motor de: esta clase, hay que tomar electrici-
dad, ya por medio de cables que transmitan la que se fa-
brica en un punto fijo, 6 directamente llevandola en eztado
potencial en pilas primarias ¢ secundarias.

El primer procedimiento que tan gran desarrollo ha
tomado en los ferrocarriles y tranvias, aplicado & los
vehiculos ordinarios, tiene el grave inconveniente de mar-
car las trayectorias que ha de recorrer el motor y, por lo
tanto, en el caso (ue se estudia, resulta muy dificil su uso,
por no decir imposible. Queda, pues, como unico sistema
conocido, llevar la electricidad en el mismo vehiculo y
llevarla acumulada, puesto que las pilas primarias no han
dado resultados positivos.

Mucho han trabajado y trabajan los electricistas para
mejorar el peso, duracion y coste de los acumuladores
aplicados & la traccion. Es cuestion completamente de ac-
tualidad, y lo demuestran las conferencias que sobre este
punto se han dado tltimamente, y se estan dando, en los
Centros mas importantes de la especialidad. Ellas daran,
indudablemente, resultados y sabremos todos de una vez
los casos en que se debe aplicar este sistema de traccion
y las reglas de explotacién que han de seguirse. Entre
tanto, puede resultar conveniente reunir los adelantos mas
importantes que se han realizado en la tracciéon automovil
eléctrica, tanto en’los acumuladores como en la construc-
cién y disposicion general del vehiculo.

v

Las dificultades que hasta hace poco han servido para
desacreditar la traccion automévil por medio de.acumula-
dores eran, segun se sabe, el peso, la duracién y la capa-
cidad que practicamente se podia llegar & obtener en los
tipos de pilas secundarias fabricados expresamente para
ello. Nadie ignora que estas tres condiciones estan tan in-
timamente unidas que, cuando una de ellas se favorece en

un tipo de acumulador, las otras dos resultan perjudicadas:

y viceversa, encontrandose los fabricantes dentro de un
circulo vicioso dificil de -evitar, pero que lentamente ha
ido mejorando y, al parecer, hoy estd en condiciones de
poder funcionar en condiciones econdémicas. Los ensayos
de laboratorio dan resultados excelentes y demuestran
que las dificultades pueden vencerse pcrfeccionando el
tipo de’los acumuladores; el problema es posible, lo dificil
es repetir estos ensayos de gabinete en marcha y repetir-
los uno y otro dia hasta que el tiempo se encargue de de-
mostrar la bondad de ellos.

‘Las experiencias de M. Eric Gerard ensefian que en un
acumulador Jullien, tipo 1886, usado en los tranvias, la

parte de materia activa aprovechada en la electrolisis es
un sexto de la que da la formula de reaccién. MM. Ayrton
y Robetson, que han hecho la misma experiencia con un
acumulador de «Electrical Power Storage», dicen que
unicamente la mitad del peréxido de las placas positivas se
transforma en sulfato de plomo durante la descarga. Como
se comprende, cuanto mas se aproveche la materia activa
de los electrodos positivos, mas ligereza y capacidad se
conseguird, para el tipo de acamulador.

Por otra parte, hay que dotar 4 los acumuladores de
larga vida, y para ello, es condicién indispensable que la
materia activa de las placas no se desprenda de las lami-
nas de plomo como es muy facil en la traccion automovil,
por las sacudidas que proporcionan 4 los acumuladores
los baches, y ademas, porque exigiendo dicha aplicacién
cargar y descargar las baterias & un régimen elevado, se
favorece mucho el desprendimiento cue se trata de evitar.

Como se ha dicho, estas condiciones, entre si antitéti-
cas, han ganado mucho Gltimamente.

El tipo Faure, de 1881, pesaba 43,5 kilogramos y daba
172 A-I al régimen de 16 A, 6 sea 7 W-H por kilogramo 4
un régimen de descarga de 0,6 W por kilogramo de placa.

El tipo Faure-Sellon-Volckmar, de 1883, daba 12 W-H
por kilogramo al régimen de 0,6 W por kilogramo y
8,5 W-H al régimen de 2 W por kilogramo.

El acumulador Fulmen, 1897, al régimen de descarga de

1,56 W por kg. da 30 W-H por kg. (del peso total)
5 0

»

10 0 » 20 » ' »

y puede dar excepcionalmente 100 A 4 1,8 volts.

El novisimo acumulador Percetto, ensayado este afio
en los talleres de la Sociedad «Cruto», ha dado los si-
guientes resultados, segin asegura el Ingemero de dicha
fabrica:

Carga especifica. Descarga especifica. Energia especifica.

Amperes po?kilogramos, Amperes po:ki]ogramos, W-H por kilogramos.

2 4,6 26

2 8.5 24
10 4,6 13
10 8,5 12
20 4,6 7
20 8,5 6,8

Estas oxfras estan referidas al peso de las placas, no al
total del acumulador.

Por ultimo, el tipo C, especial para traccion, de la
«Eliesen Lamina Accumulator Co. Ltd.», tiene las condi- .
ciones que indica el cuadro mgmente'

i

. CAPACID)AD Peso completo del
Nimero Carga Descarga . e}iemenﬁ‘ cot; el
Régimen Régimen |4dcidosulfuarico.
de en e det r{;-:.’ndmo n%odlo =
placas. | amperes. |amperes. en A-N. en A-N, Libras inglesas.
7 15-25 20 100 120 27
9 25-35 | 30 130 160 3H

El tipo C-7 ha descargado. en las experiencias 4 que ha
sido sometido recientemente, 4 250 A durante dos minutos,
4190 A durante diez minutos, y después de esto, ha se-
guido descargando 4 su régimen ordinario de 20 A hasta
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extinguir la capacidad del elemento; todo ello.sin deterio-
ro de las placas positivas. .

Es muy interesante este acumulador, y como en él se
“reunen la mayoria de las cualidades que Mr. Epstein ha
preconizado en su reciente conferencia en el Instituto de
Ingenieros electricistas de Londres (1), convendria descri-
birlo (2).

Las figuras 1 y 2 dibujan respectivamente el aspecto
general del tipo A-q usado en las centrales eléctricas y el
C-7 empleado en la traccion; el primero tiene la caja de

cristal, el segundo de ebonita. Este acumulador es del
tipo Planté, y sus electrodos estan formados por panes de
plomo puro, laminado en hojas, cuyo espesor es creciente
del centro 4 la superficie del electrodo. Caja hoja esta per-
forada en toda su superficie, y los orificios, que tienen me-
dio metro de didmetro, distan entre si unos dos milime-
tros. Ademais, las hojas estan onduladas (como el zino
para cubiertas), alternadamente unas & lo largo y otras en
el sentido del ancho del electrodo. Las canales tienen
unos dos milimetros de cuerda. Con estas hojas se forman
los electrodos del modo siguiente: se toma una hoja de es-
pesor minimo y de superficie aproximada & la que ha de
medir el electrodo (para el C-7,7 >< 13 pulgadas, se colo-
can dentro de otras de espesor mayor y de doble superfi-
cie, para lo que hay que doblar esta Wltima hoja por la

(1) Véase la RevisTa numeros 1.456 y 4 \158.

(2) Los datosy figuras que se inserlan sobre este acumulador han sido” proporcionados
por el inventor, expresainénte para la REvisTA. '

mitad; estas tres hojas se envuelven dentro de otra de es-
pesor mayor, y asi sucesivamente, hasta llegar 4 la hoja
superficial, dependiendo el nimero de hojas de la aplica-
¢ién que ha de recibir el acumulador.

Como se,comprende, el conjunto forma un pan de ho-
jas con las acanaladuras alternadas, las cuales, y los orifi-
cios de todas ellas, hacen que el electrolito pueda atacar
toda la superficie de las hojas con la misma facilidad. Es
decir, que con esta disposicion se consigue dar porosidad
4 los electrodos (los orificios y acanaladuras), presentar
una enorme superficie de materia activa al electrolito (do-
ble superficie de las hojas y acanaladuras), y por dltimo,
obtener relativamente al peso una gran duracién de los
electrodos porque los desprendimientos de la materia ac-
tiva de las hojas interiores son muy dificiles, pues aquéllas
estan como metidas dentro de una bolsa formada por la
hoja de superficie que es, segtin se ha dicho, la de mayor
espesor y que durante la formacion del elemento esta pro-
tegida para que conserve gran resistencia. Para que el
electrodo tenga rigidez, se cosen todas las hojas que lo
forman por medio de roblones de plomo remachados en
caliente.

Como se deduce facilmente, un elemento formado en
estas condiciones ticne gran elasticidad en su régimen de
descarga, y asi se explica que pueda dar & régimen nor-
mal 20 A y en momentos imprescindibles (al subir una
cuesta, efc.), 190 y hasta 250 A. Como pudieran acogerse
con desconfianza estos datos, conviene afiadir que el pro-
fesor Silvanus P. Thompson, cuya autoridad no da lugar &
duda, dice de él lo siguiente:

«Este acumulador estd ideado especialmente para la
traccién, y para su peso tiene un gran rendimiento y du-
racién. En condiciones normales su capacidad es de
14 W-h por libra, de peso bruto del elemento. Esta cifra
es tan elevada como la de cualquiera de los acumuladores
que hay en el mercado, y su duracién es mayor que la de

| ningtn otro. O para decirlo de otra manera; tiene mayor

capacidad que la de otro acumulador de igual duracion.»

Esta misma opinion han emitido con creces Mr. C. E.
Spagnoleti y Mr. Haydnt Y. Harrison, miembros del Ins-
tituto de Ingenieros electricistas de Londres, que también
lo han cxperimentado.

Un dato final muy importante, es que de las experien-
cias hechas durante un afio, se aprecian en un 15 por 100
del coste de la bateria los gastos de renovacion anual de
los electrodos.

Con acumuladores de estas condiciones, la traccion
automovil eléctrica puede considerarse resuelta.

(Se continuara.)
'ENRIQUE SaNCHIS TARAZONA.

——phgpa

PUENTE SOBRE EL RIO MARTIN

EN EL KILOMETRO 6,373 DE LA LINEA DE VAL DE ZAFAN A GARGALLO

) (Cunclusion).
CAJONES EMPLEADOS BN LOS CIMIENTOS DE LAS IILAS Y ESTRIBOS

Estudiaremos sucesivamente:
1. Resistencia de los cajones metdlicos para las funda-
ciones de las pilas.

(1) Véase el nimero anterior, .




