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acaso (con exagerado, si bien disculpable, afan de inventor)
el dicho modelo 4 que he sido finalmente conducido en mis
investigaciones; y porque por otra parte nada hay mas
distante de mis propdsitos y aficiones que el utilizar estas
estimadas columnas (en que la gran amabilidad del schor
Director me ha concedido hospitalidad honrosa) para un
trabajo que tuviese caracter de apostilla de catalogo 6 de
reclamo comercial, es por lo que he adoptado el método
analitico en mi exposicién; la cual, si extensa quizas en de-
masia y profusa en consideraciones, scguramente en des-
proporeion con lo que merece su objeto, tiende & consti-

tuir algo asi como una sucinta historia de mis trabajos, un

archivo, diriamos, del proceso de mihumilde creacion. En
tal concepto, es natural que desde un principio, animado
de buena fe cientifica, unica prenda que puede avalorar
algo mi insignificante invento, me propusiesc someter al
fallo ptiblico no s6lo un modelo definitivamente constituido
para su aplicacién practica, sino un resumen de los traba-
jos efectuados para llegar & él, con objeto de que cada lec-
tor por si, segun su criterio y espiritu analizador, pueda
apreciar los elementos y hechos cienti‘icos, tedricos y ex-
perimentales que concurren & caracterizar las condiciones
del nuevo instrumento.

‘Terminaré, pues, digo el presente articulo sin insistir
més en los resultados que del estudio dels modelo original
pude deducir; y contenténdome con el boscuejo cue pre-
cede, & reserva de que cn la discusion que se motivara en
el proximo aparezcan mejor precisadas algunas de las pre-
cedentes apreciaciones, por comparacion con las que alli
deban formularse, dedicaré hreves lineas & describir y co-
mentar un segundo modelo, el representado en la figura 11,
en el que ya aparece una importante modificacion.

En tanto avanzaba la construccion del anterior llegué a
una inteligencia muy estimable con.una reputada casa sui-
za: la Société Genevoise pour la construction d'Instruments
de Physique et de Mathématiques. Alecionado va algln
tanto por experiencias parciales, fui conducido & introdu-
¢ir una simplificacion importante y ventajosa, no solo por
el mero hecho de constituir simplificacion, si que también
porque aseguraba la supresion de algunas causas de error.

Sustituydse la funcion de la escuadra con sus anejos,
por el juego de una rueda R de radio igual & la base dela
integracién, que gira alrededor de un eje vertical montado
en el tren L, base del bastidor movil y una varilla D soli-
daria del eje central M y apoyada sobre Jallanta de aque-
lla rueda, merced 4 la accion de una-alidada loca I provis-
ta do una ruedecilla qife oprime la varilla & favor de un re-
sorte, Sin més explicacién, queda bien patente que al va-

riar la y del punzén la varilla recibe las inclinaciones cxi-

gidas por la teoria, ni mas ni menos que en ¢l modelo pri-
mitivo las recibia la regla D; su rotacion alrededor del
eje M transmitida al N por el paralelogramo, determina la
.debida orientacién de la rueda V.

Esta modificacién fué ya un progreso importante. La ex-
periencia probo que tal disposicion es .excelente; pues el
movimiento resulta mucho més suave que con la escuadra,

no produciéndose como con ella pérdidas de rotacion. Con
esto y con la construccion  bastante mas esmerada de to-

dos los deméas 6rganos, obtuve un funcionamiento mucho
mas satisfactorio. No obstante, subsistiendo otras causag
de error 6 dificultades, puesto que la disposicion general
del aparato se conservaba la misma, con los inconvenien-
tes practicos que quedan resefiados, no pude darme por

satisfecho 4 pesar de obtener numeros sistematicamente
aproximados por defecto siempre en menos del 4 por 100
del 4rea exacta, cuando la figura era de dimensiones algo
considerables: 30 centimetros cuadrados en adelante.
Estudiadas, pues, concienzudamente todas las causas
de error, apreciadas imparcialmente por una experiencia
serena y desapasionada los inconvenientes practicos, las
incomodidades del manejo del instrumento, entre los cua-
les figuraba como muy principal la molesta situacién del
contador, que resultaba medio oculto por las reglas, siendo
ademas de muy pequefias dimensiones, por lo que exigia
el pequefio auxilio de un lente; reconocidas las desventa-
jas de ciertos detalles de disposicion, por ejemplo, de las
ruedecillas y ranuras; y alentado sobre todo por el favora-
ble informe emitido sobre el aparato por la Real Academia
de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales (v. anuario citado,
art. 1, nota) hube de estimular mi pobre inventivay con-
segui concebir una novisima disposicién, en la cual se con-
servan, si, los dos principios, analitico y cinematico, pero
se alteran totalmente los detalles de realizacion, en térmi-
nos de que al pronto se creeria un aparato esencialmente
distinto. Con ella me fué posible evitar tan completamente
las causas de error, los incovenientes practicos, las dificul-
tades de manejo, todo, en una palabra, todo lo ue privaba
4 los modelos anteriores de condiciones de aplicacion, que
el modelo ya construido segim el nuevo proyecto por la ci-
tada casa suiza y ensayado en las oficinas de Obras pabli-
cas de esta capital por el ilustrado personal técnico afecto
4 la mis.na, ha dejado plenamente satisfechas las mas exi-
gentes aspiraciones. En el préximo articulo daremos am-
plia cuenta de ¢l analizando sus principales cualidades.

Josi Ruiz Castizo,
Zaragoza, Diciembre de 1897.
B e ol aiannd

DESDE LONDRES

LA TRACCION ELECTRICA

- POR ACUMULADORES SOBRE 'BARRILES Y CAMINOS ORDINARIOS (1)

EXTRACTO DE LA DISCUSION DE LA CONFERENCIA DADA EN EL
INSTITUTO DE INGENIEROS ELECTRICISTAS DE LONDRES, POR
Mgr. EpSTEIN. '

(Conclusién de la sesion del 25 de Noviembre uitimo.)

Mvr. Thomas Parker dice que, siendp- ¢l autor del pro-

‘yecto de la linea de tranvia Bourne-Brock-Birmingham,

cree que-no:estardn demas algunos detalles dados por ¢l.
Mis pl*gg;:jfél’as experiepcias con acumuladores—dice—se re-
montan & diecisiete, AN0S ARAS, pero’ 1o [ué hasta 1891
cuando se me pidié, ‘consfryese una locomotora con acu-
muladores para competir con los tranvias de vapor de Bir-
mingham. Construi la locomotora, y durante varios mescs
mantuvo la competencia con la linea de vapor & entera sa-

tisfaccion de la comision nombrada por la municipalidad de
Birmingham para informar sobre el asunto. Pesaba unas 8
toneladas, y los acumuladores iban todos fijos en ella. Este

éxito decidi6 4 la municipalidad & establecer una estacion
central en Bourne-Brock, y todos concibieron grandes es-

(1) Véass el nimero aiterior.
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peranzas de que los acumuladores resultarian tan bien en
los tranvias como en el trabajo estacionario de una central.
Yo obtuve la contrata para la construccién; pero no se me
dejé libertad de accion en cuanto & la disposicion mecéanica
y eléetrica de la obra. Se me impusieron varias condiciones
que en mi opinién han sido la causa del mal éxito de esta
linea. En primer lugar, la municipalidad decidié que se
habian de emplear los mismos coches de la linea [unicular;
todos los que me escuchan saben, como mecanicos, (ue es-
tos coches eran de doble cairetén, y que sobre uno de estos
carretones habia que colocar el motor para arrastrar este
pesadisimo coche; & este propdsito hubo cue colocar un do-
ble mecanismo para ¢ue los dos carretones proporcionaran
adherencia. El Ingeniero mecdnico impuso otra condicion,
y fué que estos coches habrian de poder correr & 15 millas
por hora si asi se crefa necesario. Nos' hallibamos, pues,
entre dos fatales condiciones y ademas cl coste de instala~
cion fué extraordinariamente grande. Todos estos detalles
concurrieron 4 causar la ruina de esta linea. Desde aquella
época todos los fabricantes de acumuladores han tropeza-
do con el mismo inconveniente, & saber: que no es posible
conseguir por hoy que los acumuladores den los’ mismos
resultados trabajando en un tranvia que cuando trabajan
en una cenfral. Cuando se descargaban estos elementos
perdian su capacidad, no lentamente, sino de pronto, y no
volvian & recobrarla. Me horroricé al descubrir un dia que
uno de los coches podia hacer ocho 6 nueve viajes de Bour-
ne-Brock 4 Birmingham, y que este mismo vehiculo, al ca-
bo de dos ¢ tres dias, no podia hacer mas ¢ue tres 6 cua-
tro viajes cuando més. Esto me hizo perder la fc en los acu-
muladores para el trabajo de traccion, y desde entonces no
me he vuelto 4 ocupar de ellos; pero si se me hubicra de-
jado libertad, yo aseguro cue ¢l tranvia hubiera dado huen
resultado, y hoy mismo, con entera libertad de accion, yo
me comprometeria & hacer una instalacion decente y que
rindicse. Con respecto al esfuerzo de traccién, dir¢ que mi
hijo estd construyendo en Wolvcrhampton un coche que
probablemente se vera pronto en Londres. Pesa unos 24
quintales y puede llevar nueve personas. Se ha ensayado
en las cuestas de las inmediaciones de Wolverhampton y la
resistencia fué de unas 45 libras por tonelada. Tiene lan-
tas de caucho macizo y las ruedas pueden soportar unos 15
quintales cada una; las personas que 10 han visto 1o han
celebrado. B v

Otra particularidad de este vehiculo es que en una pen-
diente de 1 por 14 la velocidad no se aumenta mas alla de

8 millas por hora, mientras que al subir las cuestas 1o ha—

ce con una, velocidad de 6 millas; por hora. En mi opinién el

tiempo de duracion de la carga y descarga es una cuestion:

muy importante, pero no quiero meterme A} (hscutn' sobre
ninguna bateria.

JI r. E. Wilson dijo: Limitaré mis observaciones & la
cuestion del peso y rendimiento relativo de los acumulado-
res. Hace unos seis meses que, con objeto de publicar mis

experiencias en una pequefia obra titulaba Traccidn Lléc-.
trica, llevé & cabo una serie de ensayos. con elementos. es—
peciales para la traccion, en el Laboratorio de Siemens;.
del King‘s College. En el cltado libro se dan los experimen~ |
tos completos, he extractado de él Jos résultados obtenidos:

con un elemento de 5 placas del-tipo'de traccion Faure-

King de la Electrical Power Storane C y IOa reproduzcoﬁ

en la adjunta tabla. :
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NUMERO DEL ENSAYO
5 6 1
Desc_arga. B C(;m. Dcs;;'ga.
Volteje inicial sin corriente. . .} -- — 2,18
Idem id. conid. . . . . . 2,060 | 2,135 | 2,02
Idem fnal con id. . . . . 1,85 2,6 1,85
Amperes constante 4. . . . . 15 17.8 14,9
Tiempo tofal de descaxna 5 20m. 50 30m. |5, 15m,
Amperes-horas. . . . . . . 80 97,9 78,2
Watts-horas. . . 157 228 155
Cantidad efectiva. . 8 — 89,7
Trabajo efectivo. 58,8 — 76,1

Las dos placas positivas de este elemento miden cada
1 . . 1
una 7 il 8 pulgadas y tienen un espesor de T de pul-

gada, no incluyendo en ¢l Ja envoltura perforada en que es-
tan colocadas. Acabadas de sacar del electrolito pesan, con
el liquido adherente, 7 libras y 7 onzas, y el peso total del
elemento, con cajade ebonita y carga de dcido, es de 21 li-
bras y 2 onzas. El peso especilico del dcido en el clemento
completamente cargado es de 1,275, Resultara tal vez in-
teresante el averiguar qué cantidad en peso de estos acu-
muladores sc necesita para llenar Jas condiciones estable-
cidas por ] Mr. Epstein. Tomando su régimen minimo de des-
carga 4 2,208 watts en cinco horas, lns walbts-horas seran
11,040. El tifo Faure-King did, en las condiciones de tra-
liajo indicadas en la tabla, 156 watts horas; porlo tanto
156
tendremos que ETh
por libras del peso total del clemento; dividiendo por esto
11,040 nos dard el peso total cue dcl)c tener una bateria de
esla clase de acumuladores para llenar los requisitos anfm
11,040

referidos, & saber: ———— ==
referidos, & saber 0

)

tein caleula solo 1.000, y en esle caleulo no e ha tenido en
cuenta la disminucion de capacidad en el trabajo continua
do, que puede ser muy bicn que ocurra con cstos acumula—
1. 4(?0 5

TR
y puesto que al régimen dado en la tabla se necesitan 2,6
volts para Ja complcm carga, del elemento, el total del ml—
taje de carga sera 2,6 >< 7 l = 185, si los clcmcntos e ha-
lJan montados en serie. Tl nimero de elementos (ue aca-
bo de citar podria reducirse- considerablemente si la capa~
cidad fuese susceptible de aumento'y aun diera cste ele~

7,43 cs el trabajo en watts-horas

490 libras, cuando Mr. Eps-

dores. Bl nimero de clementos necesarios seria

-mento corricntes. apropiadas para el empleo en motores;

esto es importante, puesto que el peso de una bateria equi-
valente sc disminuiria en rela¢ion con el trabajo. Si toma-
mos el elemento Faure-King de 9 placas en vez del -de 5,
veremos que en cinco horas de tiempo podrd descargar 150
ampere-horas .30 amperes. El peso es de 35 libras com~
pleto y lleno de dcido, en vez de 21 libras que pesa el otro.
De estas cifras se deduce que el mimero de watts-horas por

00
hbm serd 1gual a —3370;—“ 5’7 en vez de 7,43, y también
1,040
se deduce que —§—g—~— = | 290 hbras en lugar de las 1 000
’(

alculadas por \Ir Epstein. El'ntmero. de tales olcmentos

1.290
para la bateria seria T 37, y concediéndoles un vol-
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taje de 2,6 & cada elemento el total seria de 96 volts si la
bateria se cargaba en serie. In estas condiciones la cifra
de 1.000 caleulada por Mr. Epstein parece demasiado baja,
pero quizas dicho sefior habra supuesto diferentes condi-
ciones de trabajo. Los experimentos hechos con elementos
del Chloride Syndicate, que representan el tipo Planté,
dieron los mismos resultados, aungue con un peso algo ma-
yor. il alto régimen de 2,812 watts, citado por Mr. Epstein,
aumentaria, naturalmente, el peso de la bateria y haria la
diferencia atin mas marcada. Yo creo cue es atin prematu-
ro el discutir cudl tipo de acumulador sobrevivird al fin pa-
ra la traccion; el acumulador del porvenir tendra que poder
soportar descargas excesivas sin que se deteriore.

My, Culhbert 11all comenzd diciendo que, con respecto
al nimero de walts-horas por libra de elemento, el tamafio
de éste era punto de gran importancia, puesto que, indu-
dablemente, si sc citaba el nimero de watts-horas dado
por un clemento con una placa positiva y dos negativas, y
se le comparaba al que da un elemento con siete positivas
v dos negativas, la diferencia seria muy ghande, pucs la
proporeion de negalivas intiles era mayor en el primer
caso que en ¢l segundo. Con referencia & la carga con un
potencial bastante, Mr. Epstein nos ha dicho que en Paris
se cargan asi para impedir ¢ue tenga lugar un exceso en la
carga. Yo tambi¢n creo que el cargar 4 potencial {ijo da
mejores resultados que el hacerlo con corriente constante.
Si en clementos de la misma construceion se carga el mis-
mo namero de watts-horas, pero en unos a potencial fijoy
en otros con corriente constante, se verd que el rendimien-
to en los de potencial fijo es mucho mayor que en los de
corriente constante.

Yo atribuyo esto al hecho de cue al final de una carga
con corriente constante, se gasta una gran parte de la ener-
gia cn ¢l fendmeno conocido con el nombre de «gasifica-
¢ion», mientras que en la carga con potencial fijo se obser-
vamuy poca «gasificacién», porque las placas s¢ hallan en
estado de poder absorber la corriente, comparativamente
débil, del final de la carga; mientras que, con la corriente
constante, la densidad de la corriente al final dela carga
parcce ser demasiado grande para que pueda ser absorbi-
da. Nos ha dicho tambicén Mr. Epstein que la capacidad de
una placa. depende del cuerpo de la materia activa, y yo
creo que esta afirmacion necesita muchas pruebas, pues
esto nos harfa creer que, dadas dos placas de iguales di-
mensiones en longitud y anchura, pero que una tuviese do-
ble espesor que la otra, la mis gruesa resultaria con ma-
yor capacidad que la delgada, mientras que no sucede asi.
De algunos experimentos bastante complicados, que hice
afios atris, saqué la conclusion de que con una placa de 10

pulgadas de largo por 10 de ancho y de un espesor de _156_

de pulgada y otra semejante con doble espesor, el rendi-
miento de la delgada era igual exactamente que el de la
otra, y es que siempre hay una cierta cantidad de material
activo que no es penetrado por la accion electrolitica.

Esto me lleva 4 una de las consideraciones mas impor-
tantes con respecto & acumuladores. Mi acumulador ideal
seria aquel que tenga tal espesor de material activo, que
casi el total de él experimente una alteracién quimica en
cada carga y descarga. Si se hace el calculo teérico del ren-
dimiento que con respecto al material activo deben dar las
mejores placas que hoy se venden, se obtendra una cifra
que en la practica es s6lo una tercera parte. Estoy del todo

de acuerdo con Mr. Epstein en lo que respecta las placas
negativas, porque si se toma cualquier acumulador y se le
descarga y después se separan las placas positivas y nega-
livas y se ponen con las negativas placas positivas comple-
tamente cargadas y con las positivas negativas completa~-
mente cargadas, se vera que son las placas positivas las
(ue ceden primero y no las negativas.

Mr. F. S. Raxcorth, al ser instado para dar su opinion,
dice que él, como la mayoria de los miembros, asistia &
cstas reuniones para aprender. IHace ocho 0 nueve anos
que cesd mi experiencia con acumuladores, y & esta feliz
casualidad debo atribuir el que atin conservo algin cabe-
llo. En aquella época se me caia en abundancia, y observo
que la mayoria de los miembros presentes, que se ocupan
de acumuladores, estan completamente calvos.

He visto que cn las reuniones anteriores se ha suscita-
do la cuestion de la vibracion y sus efectos en los acumu-
ladores y que Mr. Manville ha explicado algunos de sus
experimentos en este sentido, experimentos que se ha ob-
jetado no eran bastante concluyentes. Pues bien, yo conoz-
¢o un caso que existe actualmente y desde hace afos, el
cual decide este punto, y éste es el de los acumuladores
empleados en cl alumbrado de los coches del ferrocarril de
Brighton y Soutt Coart. Estos reciben las sacudidas mas
violentas que se puede imaginar, y sin embargo es bien sa-
bido que no se deterioran en lo mas minimo por esta cau-
sa. Estoy intcresadisimo en la traccion cléctrica y sé de
casos en los que los acumuladores trabajarian en las mejo-
res condiciones que sc pueda desecar.

Mr. J. W. Swan.—Yo, como el profesor Ayrton, tengo
la esperanza de que las dificultades que se presentan en la
traccion por acumuladores no serdn invencibles, y mucha
confianza me ha inspirado la lectura del trabajo de Mr. Eps-
tein, pues conozco la gran experiencia que tiene este sefior,
tanto en la fabricacion como en ¢l empleo de los acumula~
dores. Me es muy satisfactorio el ver que los casos en cfue,
como en Birmingham, el éxito no ha sido alcanzado, son,
sin embargo, remediables. Convengo en que la carga debe
efectuarse & potencial {ijo mejor que & corriente constante,
y esto es un paso que facilitard mucho el util empleo de los
acumuladores en la traccion, pues reducird muchisimo el
tiempo de carga. Con respecto & las observaciones hechas
por Mr. Manby, parece asombroso el que,aunque han trans-
currido dieciseis anos desde que la primera «caja conte-
niendo millones de pies-libras de energia» se trajo aqui
desde Paris, la cuestion de la posibilidad de que el tipo
Planté compita con el Faure, se haya abandonado por com-
pleto. A pesar de todo, el tipo Planté parece ser muy reco-
mendable por muchos conceptos, particularmente por sus
placas positivas; parece mentira que, con diecisiseis afios
de experiencias, ain se discute cual de los dos tipos es el
mejor. Ile observado que muchos de los fabricantes ingle-
ses parecen haberse decidido en favor del Faure, y larazon
porque yo menciono esto, es porque el difunto Mr. Alfred
Fribe fué uno de los primeros que invent6 una placa del ti-
po Faure y 4 ¢l debe reconocérsele este honor. Convengo
con Mr. Epstein en que 4 la larga es mucho mejor el reno-
var completamente las placas que se hayan deteriorado que
el andar remendandolas 6 componiéndolas. :

M. E. Fremlett Carter dijo que desde la tltima reunién
habia estado informandose sobre la cuestién de la mayor
conveniencia de agrupar las baterias en serie-cantidad, que
el dividir los campos y armaduras del motor. He descubier-
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to que este método de agrupar las baterias se ha adoptado
en varios casos de traccion, y hace unos dias que he visto
un coche, que recorre ya las calles de Londres, cn el cual
40 elementos estan divididos en grupos de 10, empledndose
los cuatro grupos en cantidad para la arrancada y despucs
20 elementos unidos en serie, 20 en cantidad y los dos gru-
pos de 20 empalmados entre si en cantidad. Segtin s¢ me
ha dicho, esta disposicion funciona admirablemente, y &
mi me parcce un sistema muy eficaz para la arrancada. No
sc emplean resistencias de ninguna clase, y ticne la venta-
ja de que, ademds de dar voltajes bajos, intermedios y al-
tos para arrancar, media velocidad y gran velocidad, res-
pectivamente, durante lus fuertes corrientes nccesarias pa-
Pa, arrancar, no sc envian por todos los clementos, sino que
se dividen entre los grupos de ellos. Al arrancar se necesi-
ta casi dos veces y media la corriente normal; pero sien
vez de todos los clementos en seric se tienen cuatro hileras
en cantidad, & la arrancada cada elemento no dard ni si-
quicra su corriente normal, sino algo menos, y el arrancar
O disminuir de velocidad no impone una carga mayor (ue
la necesaria al maximum de velocidad, 1ok coche que lleva
esta disposicion es ¢l Headland.

Mr. M. Hobroyd Snuill, opina quc cs cosa muy salislac-
toria en el trabajo de Mr. ipstein el ver que este senor no
ha tenido la menor vacilacion en contarnos sus fracasos. In
la cuestion de Jos acumuladores para la tracceion, creo que
Mr. Epstein ha legado mds cerca de la solucion gque nin-
gtn otro. Ninguna bateria puede demostrar sus merilos en
unos cuantos ensayos; la gran cucstion ¢s la de la dura-
cion. Ll verano pasado me olrecieron una bateria que habia
de dar 3 caballos de fuerza durante dos horas y media, con
un peso total de 300 libras. Yo no dudo que tal cusa sca
posible, me negué a dar mi informe sobre clla ni subre nin-
guna otra, si antes no sc me probaba que puede al menos
durar doce meses. Por otra parte, con respecto & muchas
de las baterias que se han presentado, sc alirmaba cue po-
dian recorrer tantas y cuanlas millas. Me parcce esla una
afirmacion bastante atrevida, porque, naluralmente, cl es-
tado de los caminos que sc han de recorrer y el ntunero de
las paradas, son causas que han de influir en el ntunero de
millas que la bateria puede recorrer. No se debe alimar
mas que la descarga cfectiva con régimen fijo, y dejese al
cuidado del que la emplee el averiguar cl ntimero de mi-
llas. Si la mejor bateria fucse empleada en un coche con un
mal motor 6 con engranaje y trasmision anticuados, la fuer-
za, de traccion seria muy alta y hablarfa en conlra de Ia tal
bateria. Convengo con el profesor Ayrton en que la fucrza
de traccién calculada es muy haja y yo nunca la considera-
ria menor de 100 libras; pues hay que considerar no solo la
fuerza requerida para mantencr el movimiento del coche,
sino también la fuerza necesaria para arrancar cl coche
desde el estado de reposo al de velocidad; y cn Londres
hay absoluta necesidad de estar disminuyendo velocidad 6
parando 4 cada momento. En lo que no estoy de acuerdo
con el profesor Ayrton es cn que considere mas favorable
cl agrupamiento de las baterias en scrics-cantidad «que cl
dividir las armaduras y campos del motor para gobernar
la velocidad. En los primeros tiempos de los tranvias clée~
tricos se ensayo este método de las baterias y siempre con
malisimo resultado, pues se obtenian sicmpre descargas
muy variables y nunca se mantenian ¢éstas en la misma fuer-

- za. Yo no solamente empleo el motor con doble armadura
para variar la fuerza de ¢ste, sino que saco partido de esta

doble armadura haciendo ue cada una mueva independien-
temente una rueda, para suprimir el engranaje diferencial
y obtener asi una doble ventaja; cléctrica y mecinica.

Mr. 17, Parker habla de nuevo y dice que las baterias en
la linca de Birmingham sc habian empleado  como decia el
profesor Ayrton, ¢s decir, cuarto, mitad, tres cuartos y ba-
terfa completa. Los tnicos inconvenientes se encontraron
en el emplec de los tres cuartos, pero nunca cnlos otros
casos.

Mr. J. Drown dice que el esfuerzo de traccion varia
proporcionalmente & una constante, la cual se aproxima &
dos enJos buenos pavimentos de madera de Londres y es
14 en caniinos andlogos & los de Irlanda Conviene con el
profesor Ayrton en que la [uerza caleulada para los auto~
moviles cléebricos es muy pequena para todos los casos de
Ia practica. Anade ue ¢l piensa construir un carruaje para
uso particular, y lo que necesitard es una bateria que dé
una descarga muy alta durante poco tiempo. Una bateria
aque, en vez de durar cineo horas, me dé durante hora 'y
media de 80 & 100 amperes.

L31 presidente hace notar 4 los seiores Miembros que la
discusion ha girado en estas sesiones tinicamente sobre las
balerias, y cree que @ todos agradaria el conocer otros de-
(alles sobre diversas partes deun carruaje eléetrico. ;Que-
rria el profesor Smith, dice, hacer el favor de desarrollar
sus opiniones sobre trasmision vy engranajes on la proxima
sesion?

(Se aplaza T discusion.)

.
LI

INAUGURACION DE LA «SOCIEDAD AUTOMOVILES
DE LA GRAN BRETANA» EL DiA 8 DEL ACTUAL

Apenas pasa un dia sin que se manifieste por un acto
publico el entusiasmo con que empieza & desarrollarse en
opan escala la (raceion eléetrica de los vehiculus sobre ca-
minos urdinarios.

Il jucves pasado, con motivo de la inauguracion de la
«Sociedad de automoviles de la Gran Brelanar, s¢ reunie-
ron a las tres de la tarde, en la espaciosa calle de VWhite-
hadl Court, los mejores tipos de automoviles de petroleo,
vapor y cléetricos. No es posible hacer en este momento una
deseripeion de cada uno de clos, pero lu que se puede ase-
curar es que la mayoria de los automéviles reunidos, que
fucron 35, cran cléctricos. Llamaron L atencion extraordi-
naviamente dos omnibus presentados por Ia compania «The
Llectric Motrice Powers, que maniobraron con gran preci-
sion & diferentes velocidades, llevando 28 personas cada
uno; 12 dentro del coche, 14 en ¢l imperial, el cochero 6
waltman y el conductor. También merecieron alabanzas to-
dos los demis coches cléetricos en forma de Victoria, Dog-
Cart, Facton, Berlina, cte., y recibicron muchas felicita-
ciones sus constructores, 1leadland, Elicson, Oppermann y
otros. Senoto la ausencia de algunos automoviles que ha=
bian prometido asistir, entre ellos alguno de pefroleo, de
marca muy renombrada.

En resumen, la reunion (especie de concurso), puso de
manifiesto Jas muchas ventajas cue reunen los automoviles
cléetricos; pues imparcialmente hay que decir que los pocos
automoviles de gas hacian un papel muy desairado.

Lanovisima Sociedad cuenta al inaugurarse con mds de
200 socios de distinguida posicion social, presididos por el
Consejero de la Reina (Queen’s Conscller). Mr. Roger
‘W. Vallace.





