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De las experiencias hechas
parece resultar que los gas-
tos de traccién seran muy re-
ducidos. Se paga actualmente
de 0,5 &4 0,6 francos por tone-
laday kilometro, y con el nue-
vo sistema costard so6lo 0,14
francos (0,01 por traccion pro-
piamente dicha, 0,07 francos
por gastos generales y perso-
naly 0,06 {francos por interés
Yy amortizacion). Para mas
detalles, puede verse ¢l Eclai-
rage Llecirique, nimero 37.
Tomo XII.

Las velocidades que se
han obtenido oscilan entre 2
Y 4 kilémetros por hora.

Ambos sistemas, el del ca-
ballo eléctrico y el del pro-
pulsor, parecen buenos; sin

Fig. 8.

DESDE LONDRES

LA TRACCION ELECTRICA
POR ACUMULADORES SOBRE CARRILES Y CAMINOS ORDINARIOS (1)

EXTRACTO DE LA DISCUSISN DE LA CONFERENCIA DADA EN KL
INSTITUTO DE INGENIEROS ELECTRICISTAS DE LoNbRrEs, por
Mg. EpsTEIN.

. {Sesidn del dia 17 de Diciembre de 1897.)
"Abierta la sesidn, el Vicesecretario da lectura dela si- -

(1) Véase el nimero de 25 de D ciembre 17timo.

embargo, el primero da algtin
mayor rendimiento, estad mis
en harmonia con las costum-
bres de los marineros, per-
mite halar un convoy y no
aumenta la longitud ocupada,
por el'barco en las exclusas;
en cambio, el propulsor no
ocupa ni deteriora el camino
de sirga y evita el empleo del
cable de traccién que compli-
ca el cruce de los barcos.

. A.G.

\

guiente comunicaciéon de Mr. Desmond G. Fitz-Gerald:

Ni al autor de la conferencia ni 4 ninguno de los que
despucs han tratado el asunto de ella, se les-ha ocurrido
comparar los acumuladores que hace dos 6 tres afios se
usaban en la traccién con los que actualmente existen. \Y}o
creo que resultara interesante esta comparacion para ver
en lo sucesivo qué direccion deben llevar:los estudios iy
trabajos que se hagan para su mejora.
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- : | Resmennormatdete | gy expeiten. PESO mMINIMO -
NOMBRE DEL. ACUMULADOR A - : Por caballo de fuerza. Por caballo y por hora.
Amperes. , Amperes-hora. Quir;tjlles, _ Quintales.
lbs. Ibs. : : g 1 1 63‘
" L. 23. 0,193 PRV 1 ,
\'EPS"E‘“ - T 066 2,2 5.3 1,60 ;
L Listas de precios) K. . . . . . \ 0,35 1,7 10,0 3,00 - '
" |Epstein (informes de Alabaster y Gate~; - - : ~ V
- house), Noviembre 1894. . °. .. './ 0,164 1,856 5,7 1,9
| R L ' (?) 3.8 (") @ 176 (),
" 0k 10 1,3 0,5
1,36 8,2 @) 1,7 () 0,55
3,3 5
2,7 7
. N 3,41 5,1
2.{Acumulador Tommasi, 6 Fekrero 1895. ’

2,12
0,9
3.|Epstein, Faureking (acumulador). 0,9

(Tiempo: hora y media.)

Méaximum: 6,82 Fara la arran-
cada y en las pendientes.

Velocidad ébtenida: 12 '/, millas por hora.

6,36
9,0

4,5

3,9

(*) Ayrton,

En el niim. 1 de la primera columna se encontrari un
ejemplo de los datos sobre que se basaba hace menos de
dos afios la traccion por acumuladores. Cualquier cosa més
adelantada que ello se calificaba de visionaria y como «expe-
rimentos de laboratorios» 6 «supuestas invenciones». Com-
pérense las cifras del niim. 2 de la misma columna con las
obtenidas hace tres afos, sacadas del coche eléctrico que
tom¢ parte en la carrera Paris-Burdeos. Estos resultados
no «eran completamente exactos», pero nadie los ha reba-
tido. El rasgo caracteristico de este acumulador es la en-
voltura exterior de celuloide perforada. Hace unos dos afios
y'medio, un joven electricista ensayé un acumulador que
tenia marcado parecido con el de Donato Tommasi, pero
se le conocia con el nombre de I. E. S. Durante los experi-
mentos lo comparé con el E. P. S. (Electrical Power Sto-
rage), encontrando que ‘cuando el primero descargaba al
régimen de 6,25, que es el maximo de descarga garantiza-
da en el segundo, la capacidad del I. E. S. era tres 6 cua-~
tro veces mayor que la del E. P. 8. Desgraciadamente se
equivocé dcblemente al escoger para la comparacién el tipo
L del'E. P. 8., en vez del tipo T 6 el tipo K, que son mas
propios para la comparacion, y al mismo tiempo, se le ol-
vid6é nombrar el tipo escogido. Sin embargo, sus observa-
ciones fueronexhaustasyhan producido raro resultado, pues
hoy existe funcionando en los coches eléctricos de Londres
ofra bateria que tiene un marcadisimo parecido con la de
Tommasi, pero. que por el principio de lucus 4 rion lucendo,

se la llama Faure-King en vez de llamarla Faure-Tomma-—

si. En'el ntim. 3 dé la misma columna se lee una compara~
cién: de los acumuladores mencionados.

- Ciérto que recientemente se ha sustituido la celuloide
perforada por vulcanita, también perforada, pero los resul-
tados anteriores se obtuvieron con la primera sustancia y
por el mismo sefior que aqui nos ha dicho que ha em-
pleado toneladas de celuloide .con desastrosos resultados.
Aunque yo obtuve una patente (ntim. 7.636, afio 1886) para
el.empleo de la céluloide perforada para retener el peréxido

activo, no pretendo que se me acredite como introductor 6
gran abogado de su empleo. Yo considero esto como una
cosa que ha resultado util pasajeramente, pues puede ser y
serd suprimida.

En la ultima sesién s ha dicho aqui cue un inventor
americano se proponia reemplazar la celuloide por el cau-
cho perforado. Idea nids malévola es dificil de encontrar, &
menos de que sea la aqui emitida, de que «cs cosa muy sa-
bida por todo el mundo que la celuloide- es completamenté
initil en las baterias». Porque fuera de esta Institucién,
hay gentes que ignoran que el caucho blando vulcanizado
(cuyo empleo para este objeto sc reclama en la patente ori-
ginal de Faure), es una sustancia facilmente oxjdable aun
en el aire atmosférico, y que su rapidisima destruccion
puede servir como reaccién que ponga de manifiesto la
existencia del ozono. :
- Por otra parte, la piroxilina, que es la basc de la celn—
loide, es el cuerpo menos oxidable conocido 4 temperaturas
inferiores & 300° Fareneith. '

En mi concepto, el empleo de soportes nuy ligeros
para el material activo es el primer progreso que ha de ha-
cerse. Las objeciones que sc ocurren son: 1.°, que el ele-
mento peroxido se destruira rapidamente por efecto de
reacciones locales, y 2.°, que en el caso de grandes placas
con plomo muy delgado, la conductibilidad seria insuficien-
te. Pero se han ideado dos métodos distintos para evitar
que estas reacciones locales sean apreciables y se ha in-
ventado también un sistema’ de contactos multiples entre
las placas. Hay otras dificultades de menor importancia
que seran vencidas sin duda alguna.

A continuacién se ley6 otra comunicacion de Mr. F. G.
Warden-Stevens’s:

Opina que el autor de la conferencia no habia hecho
clara la distincion entre el sistema de troley y el de acumu-
ladores. Aunque el sistema de troley tiene la ventaja de.
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nceesitar menos atencion en la Via, el de acumuladores
exige menos macquinas y menos cuidado en la estacién cen-
tral. Pero, en verdad, cs dificilisimo el poder comparaﬂos
acertadamente.

La idea de cmplear un carretén tractor es excelente,
pero, aunque & menudo ha sido recomendada, no se ha
puesto nunca en practica. Como hemos de llegar mas 6
menos pronto a estos carretones, es de esperar que tengan
mejor aspecto que los tranvias de vapor de Birmingam 6
los funiculares de Brixton, ménstruos que desfiguran las
calles mucho més que cualquier linea de cableaéreo. Corho
Ja municipalidad de Londres tiene en proyecto una linea de
tranvias por Victoria-Embankment, nuestro Instituto debe
csforzarse en convencerla cue adopte un sistema combina-
do de alumbrado publico y traccién por medio de acumula-
dores, pues no hay razéon para que no hagamos los ingleses
algo mejor que lo de Ilanover y Paris.

Fn cuanto 4 las observaciones hechas por Mr. Lpstem
al hablor del sistema Ilanover, indicando que los acumula-
dores sc podrian separar del coche al entrar en la linea del
troley, crco que evidentemente seria bucno bajo el punto
de vista del peso muerto, pero con ello perderia una de sus
ventajas; me refiero & la accidon reguladora de las baterias
con respecto al coche mientras dura la-carga, pues esto
cquilibra Jocalimente la presion, lo cual no ocurriria si las
baterias fucran cargadas por el troley en un punto fijo.

IXI empleo del moderno tipo de acumuladores Tudor,
que ticnen una enorme superficie de placas, es una novedad
que fodos seguimos con interés. Cuando Mr. Epstein dice
que ¢l cargar las baterias & potencial constante produce
grandes densidades de corriente, se equivoca, segin creo,
pues debido 4 la ext-aordinaria superlicie que estas placas
presentan, nunca es cxcesiva la densidad de corriente.

En lo que se refiere al empleo en serie-cantidad dec las
baterias, en vez de-combinar asi dos motores 6 emplear un
motor con doble arrollamiento, como en ¢l caso de los co-
ches eléctricos de Londres, creo que la primera solucién es
la.mejor por todos conceptos y deberia ser adoptada en to-
dos los casos, sicmpre que no exista la dificultad de que la
corriente no se acumule por igual cuando los clementos es-
tan agrupados en cantidad. Pero si se ha de juzgar por lo
que ocurre cun un s6lo clemento formado por muchas pla-
cas unidas cn cantidad, esta dificultad no impedira el em-
pleo.

framos & mas de la mitad de camino cn la fatigosa cuesta.
de la traccion por acumuladores. ‘

(Se continuard.)

P ~

LAS LOCOMOTORAS ELEGTRIGAS

SISTEMA J. HE1Lm ANN.

.
Grande ha sido el desarrollo de las diversas aplicacio-
nes de la electricidad efectuado durante estos ultimos.afios,

y una de las mas importantes es la traccion eléctrica de
los trencs. Vigta la limitacion de la potencia de.las actua-

les locomotoras-de vapor, para arrastrar los trenes de via-
jeros & grandes, veloeidades, pues debjdo 4las. comodida-.

Mr. R. J. Jones empicza por manifestar que nos encon-

“des con que’se va dotando & los carruajes, sc ha aumenta-

do en considerable proporcion el peso muerto de los tre-

~nes; ademas, como cada dia se hace mayor la necesidad de

arrastrar pesados trenes de mercancias 4 velocidades has-
tante grandes, ha hecho” estudiar 1a manérade aumentar
la potencia de las locomotoras. ;
Dada la constitucion actual de las vias férreas, el ma-
yor nimero de éjes acoplados (medio de ampliar la poten-
cia) es el de cuatr), estas locomotoras no pueden tomar
grandes velocidades 4 causa de su exigiia, flexibilidad.
Aun por este medio nos encontramos con un esfuerzo ad-
herente de 60.000 kilogramos, admitiendo 15 toneladas
como peso transmitido & la via por cada eje motor.
Ahora bien, adoptando otro sistema del acoplamiento
entre los ejes motores (ya que no podemos aumentar su
carga) diferente del de bielas usado hasta el pr‘esente, sis-

" tema que deja independientes & su vez & los ejes motores,

podriamos aumentar el esfuerzo adherente total lo que
queramos (partiendo de la carga maxima de 15 toneladas
por eje) limitandola tinicamente por la mayor complica-
cion que el nuevo sistema llevaria consigo al aplicarlo al
material movil que se halla en servicio. El sistema & que
me reficro es el acoplamiento eléctrico de los ejes; de esta
mancra podemos hacer motores cuantos ejes queramos,
conservando cada uno su independencia, con lo gue ‘se
dota 4 la locomotora de una elaslicidad excepcional. El
namero de cjes motores vendra limitado por el deseo de
reunirlos en una; unidad del tren para no transformar el
actual material movil.

Basado en cste sistema y dotando 4 la locomiotora del
organismo productor de la energia eléctrica, ide6 M. J.
Heilmann su sistema de traccion eléctrica de los trenes,
construyendo su primer locomotora eléctrica llamada
Fussée électrique, que fué ensayada en el afio 1893 y 94,
on las lineas de la Compaiiia del Oeste (Francia) entre - el
Havre y Beuzeville primero y mas tarde entre Paris y
Mantes. .

Aunque los lectorres de la REvisTs ya conocen este sis-
tema, describiremos esta primera creacion de M. J. Heil-
mann, para compararla con su nueva locomotora eléctrica
ensayada el mes pasado.en las lineas de la misma Compa-
fila y que describiremos con algin detalle en el préximo
numero. -

La primera Iocomotora eléctrica J. Henlmann modelo
1893-94, llamada «Fussée. électrique», se representa en la
figura 1.>. Esta constituida por un sélo bastidor de-16. me-
tros de largo, que descansa sobre los carriles por el inters
medio de dos carretones articulados de cuatro ejes; en la
parte posterior se encuentra Ja caldera con la chimenea &
la cola, estando rodeada por dos dep6sitos de carbén, pu=
diendo. ‘contenér 6 toneladas y un depdsito de agua-de
10 m.*. En la parte antcrior se halla la dinamo generafriz
accionada directamcnte por una maquina de vapor de gran’
velocidad- dispuesta transversalmente y una pequefia -ex-. .
citatriz acoplada & un motor especial. En-esta’ parte, re-
cubicrta con una caja metalica terminada en una’especie
deé piroa para presentar menos resistencia al- viento'du-
rante Ja marcha, es donde el'maquinista y sus ayudantes
maniobran los diversos’ elementos de la fabrica- ambulan-~
te;-el maquinista tiené 4 su‘-aleance los aparatos de-ma-
niobra’y comprobacion (voltirpetrd, amperimetros, reosta--
tos-de excitaeion; conmutador para el cambio de.marcha,
tomas de vapor para la‘maquina principal y. T auxiliar, 1a,



