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11 E C T R I G I D 
EEVISTA GENERAL DE SUS PROGRESOS CIENTÍFICOS É INDUSTRIALES. 

A D V E R T E N C I A . 

Hacemos presente á los señores abonados á esta 
REVISTA, que están aún en descuMerío con la Ad
ministración, qwe deben remitir á ésta directamen
te ó por librero el importe del año 1884, ó cuando 
menos consignar su propósito de continuar el abo
no, ínterin adquieren facilidades para el giro. 
Solamente llenando uno de estos dos requisitos, es 
como podrá la Administración continuar remi
tiendo los números desde 1° de Febrero. 

EL ADMINISTRADOR. 

S U M A R I O -
TEXTO. 

ADVEMENCIA.--SECCIÓN DOCTRINAL: Electro-dinámica. 
Artículo XV.—SKCCION DE APLICACIONES: La navega
ción eléctrica, por Mr. Trouvé. Artículo I I . — La elec
tricidad en ci rujia, por el Dr. Tripier. I.—La gal vano-
cáustica térmica. — La tracción por acumuladores.— 
ideas y proyectos de Mr. Emile Reynier. — SECCIÓN DE 
NOTICIAS DIVERSAS: Premio Agell sobre electricidad — 
Alumbrado eléctrico, —Producción y distribución de la 
electricidad. —Electro-dinámica. — La electricidad en 
Suiza. — Acumulador.—Fotometría. —Telefonía. 

GRABADOS. 
Electro-motor de M. Trouvé para la navegación eléctri

ca.— La navegación eléctrica.—Timón propulsor de 
Mr. Trouvé, adaptable á cualquier bote ó lancha. 

Sección doctrinal. 

ELECTRO-DINÁMICA. 
ARTÍCULO XV. 

Hallar lo que vale el desnivel eléctrico ó dife
rencia de potenciales entre dos puntos cualesquie-
fa del circuito. 

La fig-ura 1 representa un circuito eléctrico 
formado por una pila ó generador de flúido cu
ya fuerza electro-motriz es E y su resistencia 
interior R. El resto del circuito está formado 
por tres partes: un hilo L , de resistencia L: un 
hilo l , de resistencia l : un hilo a m b, cuya re
sistencia es i ^ . 

P r i m e r p r o b l e m a . —Hallar la diferen
cia de potenciales entre los puntos a y b entre los 

cuales no hay ninguna fuerza electro-motriz. 
Representemos por D la diferencia de poten

ciales que se busca, y por / la intensidad de la 
corriente. 

La fórmula de Ohm, que ya conoce el lector, 
aplicada al trozo de hilo amb, cuya resistencia 
representamos por 11', nos dá 

I) 
R' 

de donde 
D = R' I . (1) 

R e g l a . = P ¿ m £ hallar la diferencia de poten
cial ó salto eléctrico que existe entre los extremos 
de un conductor entre los cuales no hay situada 
ninguna fuerza electro-motriz, no hay más que 
multiplicar la resistencia del conductor por la in
tensidad de la corriente. Regla es esta y las que 
siguen que deben tenerse siempre en la memo
ria por ser de constante aplicación. 

Fig. i . 

S e g u n d o p r o b l e m a . — / / « ^ r la dife
rencia de potenciales ó salto eléctrico entre los dos 
polos c y s de la pi la ó generador. 

Si el circuito estuviera roto, es claro que la 
diferencia buscada valdría E. Mas estando ce
rrado, circulando la corriente, y ofreciendo la 
pila una resistencia R ai movimiento del flúido, 
es natural que esta resistencia R absorva un sal
to eléctrico que vale R I , del mismo modo que 
acabamos de ver en el problema primero, que el 
conductor R'} absorte ó consume un salto eléctrico 
que valia R' I . Luego la diferencia de potencia
les entre los polos c y 5 de la pila será l lamán
dola D, 

D = E — R I . . . (2) 

'RaglB,.—Réstese de la fuerza electro-motriz 
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de la pi la ó generador, el producto de la resisten
cia de la pi la por la intensidad de la corriente. 

En los dos problemas anteriores hemos su
puesto que no había en el circuito más que una 
sola fuerza electro-motriz, que era la del g-ene-
rador. Supongamos ahora que hay otra situada 
en el trozo de hilo a m d , j que tenga por valor 
Er . Volvamos ahora á buscar la diferenciado 
potenciales entre los extremos y 5 del conduc
tor a m b, y encontraremos un resultado muy 
distinto del encontrado en el primer problema. 

Ante todo observemos que la fuerza electro
motriz E ' , situada en el trozo de hilo a m t , 
puede impulsar al flúido en el mismo sentido 
que la principal E, ó en sentido contrario. En 
el segundo caso se llama fuerza electro-motriz 
inversa, porque se opone á la principal E . En r i 
gor esta fuerza equivale á lo que en Mecánica 
se llama fuerza resistente, llamando fuerza mo
triz á l a principal. 

P r o b l e m a tercero.—Hallar la diferen
cia de potenciales entre dos puntos a y b de un cir
cuito eléctrico cuando hay entre esos puntos una 
fuerza electro-motriz inversa E ' . 

En el hilo amb , !^ comente marcha (por h i 
pótesis) áe a k i . El potencial en a era mayor 
que el de d, cuando no habia más que la fuerza 
electro-motriz principal E: entonces el desnivel 
eléctrico entre a j b era, como hemos visto 

i r r. 

Mas ahora será mucho mayor porque la fuer
za electro motriz inversa E ' tiende á impulsar 
el flúido de 5 hácia a, aumentando por tanto el 
potencial en a y disminuyéndolo en h: en una 
palabra, tiende á producir entre a j d e l desni
vel E ' . Y como ya debe existir el desnivel R' I , 
debido exclusivamente á la resistencia R' del 
conductor a m b, el desnivel actual será la suma: 
llamándolo J), tendremos: 

D - R ' I + E' (3) 

'Elegir—Súmese á la fuerza "electro-motriz 
inversa el producto de la resistencia del conductor 
por la intensidad de la corriente. 

Inútil nos parece agregar que cuando hay 
una fuerza electro-motriz inversa E ' , la inten
sidad de la corriente es menor que cuando no 
habia más que la fuerza principal E. En efecto, 
cuando no habia más que la fuerza electro-mo
triz E, la corriente valia, 

1 = 
R + L + 1 + R' 

Y con la introducción de la fuerza electro-mo
triz inversa E ' , corriente será 

I 
E — E ' 

R + L + l + R ' 

F r o b l e m a cuar to .—Rallar el desnivel 
eléctrico ó diferencia de potenciales entre los dos 
puntos a,y h de un circuito eléctrico, cuando entre 
ellos hay una fuerza electro-motriz E ' , directa. 

Llamamos directa á la fuerza electro-motriz 
E ' , porque dirigida en el mismo sentido que la 
principal E, tiende á impulsar el flúido de a há
cia b, como esta; es decir, que tiende á dismi
nuir el potencial de a para aumentar el de b; y 
tiende á producir un desnivel E ' entre a y b, 
precisamente en sentido inverso al desnivel que 
tiende á producir entre dichos puntos la fuerza 
principal E. De modo que tendremos: 

Potencial de a menos potencial de b, igual al 
desnivel que existiria obrando la fuerza E sola 
(desnivel que vale R' I ) ménos el valor E ' . Po
niendo esto algebráicamente, tendremos: 

D =: R' I — E' (4) 

En cuanto á la intensidad / de la corriente, 
en el caso que ahora examinamos será mayor 
que en los anteriores. 

Ahora valdrá: 
E + E/ 

""R + L + l + R' 

C o n s e c u e n c i a s interesantes.—Este 
último caso dá lugar á curiosas consecuencias. 
Bien puede suceder en la práctica que R' I fue
se igual á E' : en este caso particular, ¿cuál se
ria el desnivel eléctrico entre los puntos a y hf 

La ecuación (4) nos lo dice: no valdría nada: 
no habría diferencia de potenciales entre ambos 
puntos. Y sin embargo la intensidad I de la co
rriente no solo existe, sino que es mayor (como 
hemos visto) que en los casos anteriores. 

De modo, que es peo f̂ectamente posible que cir
cule entre los extremos a y b de un conductor una 
enérgica corriente, sin que Jiaya entre esos dos 
puntos ninguna diferencia de potenciales. Pero no 
se olvide que para que este curioso fenómeno se 
verifique, es condición precisa que en ese con
ductor resida una fuerza electro-motriz directa, 
la cual es la que produce ese aparente milagro 
eléctrico. 

Todavía hay más. Bien puede suceder, y aun 
es fácil conseguirlo, que E ' fuese mayor que 
R' I . ¿Qué nos dice entonces la fórmula (4)? Que 
D es negativa: que el potencial de a es menor 
que el de b. Y sin embargo, el flúido circula de 
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a hacia b, esto es, en sentido contrario del des
nivel; fenómeno eléctrico parecido al que nos 
presentarla el ag-ua corriendo desde un estan
que á otro cuyo nivel es más alto que el del pri
mero, por el tubo de comunicación. Cualquiera 
comprenderá que esto no es posible más que co
locando en el tubo de comunicación una má
quina que produzca el anómalo movimiento del 
ag-ua. Pues la fuerza electro-motriz E ' produce 
del mismo modo el movimiento del flúido en el 
trozo de conductor am i , k pesar del desnivel 
contrario. 

Recomendamos al lector que se familiarice 
con el uso de las cuatro fórmulas del presente 
artículo, así como con las de Ohm, y con lasN 
tres sencillísimas expresiones del trabajo eléc
trico que dimos en un anterior artículo. Estas 
fórmulas son de uso tan frecuente, que conviene 
tenerlas siempre grabadas en la memoria. 

La aplicación de las expresiones (1), (2)̂  (3), 
(4), no se limita solamente á resolver los cuatro 
problemas propuestos; sino que ¡ventaja inapre
ciable del álgebra! se extiende á otros proble
mas. Las cuatro fórmulas encierran cantidades 
que podrían ser incógnitas en algunos casos en 
que podemos determinar el valor de D experi-
mentalmente. Pues claro es que conociendo el 
valor de D, y todas las otras cantidades ménos 
una que entran en esas expresiones, podremos 
determinar á esta una, esto es, hallar su valor 
por la fórmula misma. Por ejemplo: en el último 
caso podríamos conocer por la fórmula (4) el va
lor de la fuerza electro-motriz E ' , supuesta des
conocida, midiendo ó conociendo / D j R ' . 

Sección de aplicaciones. 

LA NAVEGACION ELECTRICA, POR 
MR. TROUVE. 

( Continuación.) 

ARTICULO 11. 

El primer ensayo que se hizo sobre navega
ción eléctrica fué el que realizó el eminente fí
sico Mr. Jacobi en Rusia y remonta al año 1834. 
En 1839 el emperador Nicolás facilitó á mon-
sieur Jacobi 60.000 pesetas para que construyese 
un motor eléctrico adaptable á un pequeño bar
co. Jacobi lo construyó valiéndose de electro
imanes que comunicaban el movimiento á dos 

ruedas de paletas. Este electro-motor recibía su 
energía de una corriente eléctrica producida 
por una pila de 128 elementos-Grove. El experi
mento se realizó con éxito, remontando el bar-
quichuelo la corriente del rio Newa, |con gran 
admiración de los espectadores, ménos acostum
brados que hoy á las sorpresas de la electrici
dad. Mr. Jacobi no pudo conseguir, sin embar-
g-o, más que una fuerza ó trabajo de 40 
kilográmetros por segnndo (poco más de medio 
caballo-vapor); y sin embargo, la comente de 
la pila era bastante poderosa para enrojecer 
instantáneamente un hilo de cobre grueso de 2 
metros de largo. Además se desprendían los va
pores rutilantes de ácido hiponítrico en tanta 
proporción, que hacia casi imposible la pro-
secusion de los ensayos. Los resultados defi
nitivos bajo el punto práctico fueron nulos, y 
así lo declaró Mr. Jacobi, afirmando, que con 
las pilas no podría jamás resolverse la cuestión 
práctica. Veinte años después se hicieron nue
vos ensayos por Mr. de Molins en el lago del 
bosque de Boulogne con un barco también de 
ruedas, y sus resultados fueron nulos. 

Después de estos trabajos que no dejaron en
trever más que remotas esperanzas, vienen los 
hechos por el ingenioso é infatigable Mr. Trou-
vé. Cuatro años de estudios consecutivos, le han 
dado los medios de resolver el problema de la 
navegación eléctrica de placer, ínterin nuevos 
progresos de la electricidad permiten dar un 
paso más importante. Sus primeros ensayos ver
saron sobre lanchas con ruedas de paletas; pero 
convencido de la mayor ventaja que le ofrecía 
la hélice como propulsor, adoptó este último 
órgano. Su motor perfeccionado de dos carretes 
comunicaba el movimiento á la hélice. En cuan
to á pilas se decidió por la de bicromato de 
potasa que construye con baratura y á la que 
ha perfeccionado mucho, facilitando el que se 
generalice. La instalación fácil y rápida del 
electro-motor á bordo, sus relaciones con el t i 
món, las transmisiones del movimiento hasta la 
hélice, todo esto constituye un conjunto mecá
nico de poco volúmen, sencillo, de fácil coloca
ción, que á primera vista sorprende y que revela 
la inventiva del autor, -y los recursos mecáni
cos que tiene y de que dispone con gran arte. 
De este conjunto obtuvo un privilegio de i n 
vención que fué complementado en 1880 y 1881 
por otras patentes. Una de las ideas más fel i
ces en ese conjunto-mecánico-propulsor, es la 
de haber hecho solidarios el electro-motor, la 
hélice y el timón, circunstancia que nos ex
plica la facilidad con la cual daba vueltas sin 



16 LA ELECTRICIDAD. 

moverse del sitio el barco-Trouvé: cosa que l la 
maba con justicia en la Exposición de electrici
dad de París en 1881 la atención de los intel i-
g-entes. 

Con un motor de dos carretes de 15 centíme
tros de larg-o, ha corrido la lancha eléctrica de 
Trouvé por el Sena con una velocidad de 2 me
tros por seg-undo contra la corriente del rio, y 
de 3 metros descendiendo, lo cual constituye 
una velocidad media de 6 millas por hora. 

Mr. Trouvé ha hecho con su barco eléctrico 
muchos ensayos en el lag-o del bosque de Bou-
log-ne, para estudiar la constancia y condicio
nes de la pila de bicromato de potasa, para en
sayar diferentes modelos de propulsores, y para 
fijar concienzudamente la velocidad de la mar
cha. Esta ha sido constantemente de 5 á 6 m i 
llas por hora. 

Fig. 2. Electromotor de M. Trouvé para la navegación 
eléctrica. 

Recuérdese que los primeros barcos de vapor 
que se ensayaron corrían á razón de 4 millas 
solamente por hora, aun cuando hoy se constru
yen con una marcha de 16 á 18 millas y hasta se 
ha llegado á 20 y 22 en barcos porta-torpedos; 
velocidad que corresponde á unos 37 kilómetros 
por hora. 

Naturalmente no hay que pensar por ahora, 
á pesar de tan bonitos resultados, en que la na-
veg-acion eléctrica sustituya ni compita con la 
de vapor; pero desde los experimentos de Mon-
sieur Trouvé se puede asegurar que la electri
cidad puede desempeñar un modestísimo papel, 
para lanchas de placer y para algunas pequeñas 
y limitadas aplicaciones. 

La lancha eléctrica tiene ciertas condiciones 
no despreciables de superioridad sobre la lan

cha de vapor. En vez de la enorme cantidad de 
carbón que devora una máquina de vapor, una 
pila de bicromato de potasa encerrada en una 
caja de medio metro, suministra durante siete 
ú ocho horas consecutivas una corriente de re
gular constancia. La máquina de vapor produ
ce un ruido desagradable, comunica trepidacio
nes continuas al barco, vomita torrentes de 
vapor y humo, exige un fogonero-maquinista, 
es casi incompatible con la limpieza, ocupa mu
cho sitio. Con la electricidad, al contrario, pue
de sostenerse una exquisita limpieza, y en un 
instante se pueden quitar pila, timón y motor, 
para colocar los remos ó poner la vela. 

Tal vez la electricidad tiene reservado un pa
pel en la navegación submarina. En este pro
blema los solos ensayos dignos de notarse son 
los que hizo Monturiol en España, y los que h i 
cieron en Francia el contra-almirante Bourgois 
y el doctor Payerne. El barco submarino de 
Bourgois estaba destinado á llevar un torpedo 
en la proa, colocado sobre un espolón. Este de
bía embestir á la nave enemiga bajo la línea de 
flotación, hundirle el espolón produciendo una 
vía de agua y dejarle clavado el torpedo. Des
pués, maniobrando hácia atrás, debía huir des
arrollando unos hilos que prendían fuego al 
torpedo cuando la distancia era suficiente. En 
este barco submarino el agente propulsor no 
era el vapor, sino el aire comprimido. Pero pre
cisamente en este punto reside uno de los va
rios motivos de imperfección de esta clase de 
máquinas de guerra. Algunos de los inconve
niente que ofrece el aire comprimido podrían 
evitarse acaso con el empleo de la electricidad 
como motor. 

Los torpedos automáticos del sistema "White-
head están provistos de un mecanismo interior 
que funciona con el aire comprimido. Su desti
no es ser lanzados desde tierra ó desde ¡un bu
que, y han de marchar durante 10 minutos ani
mados de una velocidad de 8 millas por hora. 
Parece que el motor-Trouvé podría reemplazar 
ventajosamente al usado en esas máquinas des
tructoras. Según se dice, |Mr. Trouvé ha cons
truido una pila para un electro-motor que pue
de dar una fuerza de cinco caballos durante más 
de cinco minutos. 

Recuérdese lo que hemos manifestado en otro 
número de la Revista donde tratamos del torpe
do dirigiUe por la electricidad, y de todo ello 
sacaremos como consecuencia que no está ce
rrado á la electricidad el camino como motor 
en algunas aplicaciones marinas. 

La figura 2 representa el electro-motor Trou-
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vé empleado en la navegación eléctrica. Es el 
mismo ya explicado en el número anterior, fue
ra del soporte. La figura 3 representa el bote 
eléctrico de Mr. Trouvé con cinco personas na
vegando por el rio. A popa se vé el electro-mo
tor con la parte de transmisión que está fuera 
del agua. 

T i m o n - m o t o r - p r o p u l s o r de M o n -
s i e u r T r o u v é . = E l bonito grabado figura 4, 
ofrece en perspectiva todo el conjunto electro
mecánico de una lancha eléctrica. El problema 
que se propuso este ingeniero fué el siguien
te: transformar instantáneamente una lancha 
ó un dote malquiera en embarcación eléctrica 
por medio de un sistema electro-mecánico com
pletamente amovible. El problema, á poco que 
en él se piense, se encuentra erizado de dificul
tades prácticas, que Mr. Trouvé, á pesar de su 
reconocido ingenio, no pudo vencer más que por 

etapas, con disposiciones y ensayos sucesivos, y 
con los consiguientes gastos de dinero y tiempo. 
La primera solución que fimaginó para el pro
blema fué la de fijar la hélice sobre un falso t i 
món rígido colocado detrás del habitual, por 
medio de dos hierros á escuadra que se coloca
ban sobre el borde del bote. El motor se coloca
ba á popa sobre una gruesa tabla. El defecto 
principal que encontró el inventor residía en la 
dificultad para evolucionar; el timón tenia po
ca acción: la hélice colocada atrás estaba de
masiado lejos, el barco se alargaba demasiado 
su centro de gravedad se separaba mucho, y 
todo esto lo exponía á averías. 

Para atenuar estos defectos, cambió Monsieur 
Trouvé el sistema, fijando la hélice sobre un 
falso timón rígido, colocado en el mismo sitio 
que ocupaba el timón ordinario; este se coloca
ba detrás. Esto constituyó ya un paso en la vía 
del progreso, porque el electro-motor estaba 

Fxg. 3.— La navegación eléctrica. 

más cerca de la hélice propulsora; pero todavía 
se encontraba débil la acción del timón. La pie
za destinada á fijar el mecanismo |enia propor
ciones algo grandes, y siempre era preciso hacer 
algunos ajustes, aunque de poca importancia. 

Además, este sistema, como el ensayado antes, 
exigía una marcha-avante y una marcha-atrás, 
lo cual siempre constituye una complicación 
más. 

La tercera solución, adoptada hoy, consiste, 
como lo manifiesta la figura 4, en fijar la hélice 
directamente en el mismo timón, y el electro
motor sobre la cabeza del timón. 

Esto es lo que constituye el timon-motor-pro
pulsor Trouvé. 

En este sistema, la barra de timón tiene una 
acción tanto más fuerte, cuanto que al ejecutar 
un movimiento, la hélice ha de seguirlo forzó-
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sámente: de modo que el barco obedece, por de
cirlo así, dos veces á la acción del timón, en vez 
de una. La posibilidad de dar la vuelta en un 
mismo sitio, suprime la necesidad de la marcha-
atrás. 

Los mismos cordones que sirven para mane
jar el timón, llevan la comente producida por 
la pila de bicromato, al motor eléctrico. Estos 
cordones llevan en y M los interruptores de 
corriente, de modo que el simple movimiento 
del dedo pulg-ar, pone al barco en marcha ó le 
detiene. 

La transmisión del movimiento desde el mo
tor eléctrico á la hélice propulsora no ha deja
do de presentar dificultades. Mr. Trouvé ha en
sayado la [transmisión por engranajes, por 
tornillo sin fin, por fricción con correas ó discos, 
por cable flexible, por cadena Vaucanson y 
Galle. 

Fig. 4. — Tirnon-motor-propuisor de Mr. Trouvé, adaptable á 
cualquier bote ó lancha. 

La transmisión por engranajes no dió mal re
sultado; pero exigen demasiado cuidado estos 
órganos que pueden entorpecerse por causa de 
las algas, el fango y la arena. 

La transmisión por tornillo sin fin seria exce
lente y quizás la mejor bajo el punto de vista 
del rendimiento en las condiciones ordinarias, 
si actuase en el aire, porque entonces seria fá

cil conservar un buen engrasado; pero en el 
agua esto no es posible, y se producen los mis
mos inconvenientes que con los engranajes. El 
sistema de fricción ha dado á Mr. Trouvé el ma
yor rendimiento; pero ofrece ciertas dificulta
des cuando se trata de fuerzas de alguna consi
deración. Los cables flexibles se deterioran con 
facilidad en el agua del mar. La cadena Vau
canson y sobre todo la cadena Galle, son los me
jores órganos que pueden emplearse en las con
diciones del actual problema. Esta transmisión 
no exige ni gran precisión ni engrasado: las 
ramas, yerbas, fango, arena, no pueden perju
dicarla. 

Cualquier accidente ofrece una fácil repara
ción que puede hacerse con un simple.cuchillo, 
cuando las otras transmisiones exigen un u t i -
llage especial. La cadena Vaucanson conviene 
á pequeñas fuerzas y la de Galle á las grandes. 
En resúmen, para fuerzas que no exceden de 
medio caballo, este sistema de transmisión no 
absorve más fuerza motriz que la caja de esto
pa del árbol de una hélice colocada por el siste
ma ordinario. 

Para barcos mayores y más sólidamente cons
truidos conserva Mr. Trouvé la disposición or
dinaria á la hélice, y entonces el motor obra di
rectamente sobre ella. El motor empleado 
entonces es una máquina de anillo parecida á 
la de Gramme. Cuando se trata de la navega
ción de placer (rios y puertos) debe preferirse el 
timón de hélice descrito ya. La comodidad de 
poder poner y quitar el mecanismo en el bote 
es de mucho precio. Según manifiesta Mr. Dary, 
hay ya más de trescientas embarcaciones de 
este género construidas, y navegando en todas 
las latitudes. 

LA ELECTRICIDAD EN LA CIRÜJIA 
. POR EL DR. TRIPIER. 

(De La Lumiére eléctrique.) 

I . 

LA GÁLVANO-CÁUSTICA TERMICA. 

Ante todo examinemos (para desembarazar
nos de ellas) algunas cuestiones que actualmen
te presentan poco ó ningún interés, Y digo en 
la actualidad, para no prejuzgar un porvenir 
cuyas vías aun no son conocidas y que puede 
ofrecernos quizás mañana verdaderas sor
presas. 

Preséntanse en primer lugar las tentativas 
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hechas para conseguir que la electricidad sirva 
para coadyuvar d la penetración local de los me
dicamentos en el organismo, y las que tendian al 
objeto opuesto: favorecer la eliminación de cier
tas sustancias tóxicas. 

Seguramente que la solución de estos proble
mas ofrecerla un interés grande; pero las teo
rías químicas ó mecánicas por medio de las 
cuales se trataba de explicar los hechos, son ó 
insuficientes ó defectuosas. Por otra parte, no 
se ha probado siquiera la realidad de los hechos 
que se trataban de explicar. Cuando surjan 
nuevas tentativas en este órden, será conve
niente hacer toda la historia de los ensayos em
prendidos por esta vía. 

La disolución de los cálculos urinarios, por 
medio de la corriente eléctrica se ha presentado 
en mejores condiciones^ porque ha podido apo
yarse sobre consideraciones teóricas que de una 
manera general, podemos llamar exactas. 

Ensayada dicha operación fuera del individuo 
vivo, en una probeta, se ha visto que era algu
nas veces posible, pero siempre difícil. 

Haciendo que la corriente trabajase durante 
dias enteros, se llega á disminuir la cohesión 
de los cálculos fosfáticos; pero no se modifica la 
de los uráticos. Algo más de prisa se marcha, 
más muy lentamente aun, operando en un me
dio que tenga en disolución nitrato de potasa. 
Experimentos hechos en perros han demostrado 
en fin que podian obtenerse estos resultados en 
la vejiga sin notables daños. 

¿Llegaremos á obtener un instrumento con
veniente al servicio de una reacción química 
más eficaz que la adición del nitrato? Es ve
rosímil. ¿Se llegará por este camino hasta rea
lizar una buena operación? Esto es lo que en la 
actualidad no puede preverse. 

La primera, por órden de antigüedad, de las 
aplicaciones efectivas de la electricidad á la Ci-
rujía es la galvanocáustica térmica, esto es, la 
cauterización actual, la cauterización por el 
fuego, ejecutada en condiciones sobre las cua
les debo extenderme antes de pasar adelante. 

Cuando, en la porción exterior del circuito de 
una corriente se coloca una resistencia local, 
los puntos que componen esta resistencia (un 
conductor de sección muy pequeña) sufren una 
elevación de temperatura. De este modo es como 
podemos elevar al rojo oscuro, al rojo blanco, y 
aun fundir un hilo de hierro ó de platino. Tam
bién podemos conservarle la temperatura que 
nos parezca conveniente, aunque esté muy lé-
jos de la pila. Dispuesto este conductor (esta 
resistencia) en forma de asa circular, de lámina 

delgada, de estilete, constituye el gálvano-cau-
terizador de platino, y se presta á las formas 
más variadas de la cauterización actual. 

El cauterizador está relacionado con los polos 
de la pila, por medio de dos hilos que van em
butidos en el mismo mango de madera. Un bo
tón exterior de resorte permite romper ó esta
blecer instantáneamente la corriente, apagando 
ó encendiendo el cauterizador. 

Esta facilidad de enfriar ó de recalentar súbi
tamente el cauterizador constituye en muchos 
casos una ventaja notable, porque permite i n 
troducirlo frío en partes que|serian inaccesibles 
á una varilla ó á un alambre préviamente ca
lentado, y retirarlo después del enfriamiento. 
El principal mérito del cauterio galvano-térmi-
co, es por tanto inseparable de la pequenez de 
su masa, porque su propia exigüidad es la causa 
de su rapidez en calentarse y en enfriarse; ella 
es la que evita á las partes próximas los efectos 
de radiación y de calentamiento por vía de con
ductibilidad. 

Las condiciones instrumentales á que hay que 
satisfacer son: corriente de una gran intensi
dad, lo cual no exije tensión; electrodos (hilos-
conductores) muy conductores, por tanto cortos 
y gruesos: cauterizador de una sección bastante 
pequeña para representar en el circuito una re
sistencia local notable. Creo inútil justificar 
aquí estas indicaciones cuyos motivos habrá 
adivinado el lector. 

Cuando surge un nuevo procedimiento, los 
inventores y aquellos que esperan unir en cier
to modo su nombre á la invención por ser los' 
primeros en aplicarla, difícilmente se conten
tan con limitar su empleo á aquellas operacio
nes á que especialmente conviene. De ordinario 
se le pide de un golpe todo lo que puede dar. 
Así es que se han ensayado con el gálvano-cau-
terizador térmico todas las operaciones efectua
das hasta aquí con el cauterio actual. Ya meti
dos en este camino, se ha intentado dar mayor 
masa al cauterizador gálvano-térmico arrollan
do el hilo de platino que ha de enrojecerse al 
rededor de una oliva de porcelana la cual se ca
lentaba por contacto, pero lentamente, insufi-
cientemente, y se enfriaba con facilidad. Seguir 
este camino es desconocer el espíritu del méto
do, cuyas ventajas, (incandescencia y extin
ción rápidas, ausencia de radiación, facilidad al 
acceso en partes anfractuosas ó sinuosas) son 
inseparables de la poca masa. 

Después de los ensayos de grandes cauteriza
ciones, han venido los de diéresis. Se ha ensa
yado con el asa cáustica ó con la lámina de De 
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Seré casi todas las operaciones que se ejecutan 
con el bisturí. ¿De todas estas tentativas que 
quedará? Sin desconocer la | tendencia de los 
médicos contemporáneos á abandonar el acero 
por el fueg-o, debemos consignar que en muchos 
casos, este va cediendo supuesto á otros medios 
ménos ofensivos. 

El cauterio de Paquelin con el cual se pueden 
destruir y dividir al ménos aquellas partes que 
están á la vista, cauterio que comparte con el 
termo-eléctrico la ventaja de poderse sostener á 
una elevada temperatura, ba venido á restrin
gir alg-o el campo de las aplicaciones de la g*ál-
vano-cáustica térmica. Este se encuentra boy 
reducido á las cauterizaciones que ban de efec
tuarse en partes de difícil acceso, ó que escapan 
á la vista. El estilete y el aplanador gálvano-
térmicos conservan en estos casos su superio
ridad. 

Aún dentro de este orden de aplicaciones per
derá alg-o de terreno la gálvano-cáustica térmi
ca. Cuan do bay que prevenir la naturaleza de las 
cicatrices que siguen á las escaras, se cebará 
mano muebas veces de la gálvano-cáustica quí
mica, que puede darnos cicatrices blandas y no 
retráctiles como dá la cauterización actual. La 
gálvano-cáustica química era desconocida en 
la época en que apareció la gálvano-cáustica 
térmica: aún boy es casi desconocida, al ménos 
en Francia; permite el empleo de cauterios exi
guos ó de gran masa y formas variadas, de tal 
modo, que á no ser porque obramu y lentamente, 
merecería una preferencia absoluta. 

De las precedentes consideraciones podemos 
sacar esta conclusión: que la gálvano-cáustica 
térmica es el agente de las cauterizaciones difí
ciles y que ban de ejecutarse con rapidez. Para 
recomendar su empleo es necesaria la reunión 
de estas dos indicaciones: no bastaría la exis
tencia aislada de una de las dos. La gálvano-
cáustica química será el agente preferido para 
las cauterizaciones simplemente difíciles, y el 
termocauterio lo será para las cauterizaciones 
que no exigen una rápida ejecución. 

( Continuará.) 

LA TRACCION POR ACUMULADORES. 

Ideas y proyectos de M. Emile Reynier. 

ARTÍCULO i . 

En los artículos anteriores sobre este intere
sante asunto, bemos dado á conocer, á más de 
nuestra c^mo% el juicio formado por Mr. Ge-

ral dy. Este electricista llega basta decir que es 
absurdo el sistema, cosa que no podemos ménos 
de rechazar. Nosotros, que creemos que no exis
ten hoy por hoy datos bastante numerosos y 
exactos sacados de niífi explotación corriente, no, 
nos atrevemos á deducir si la tracción eléctrica 
por acumuladores saldrá ó no más barata que la 
becha'por caballos, que es la verdadera cuestión 
que bay que resolver. 

Nuestros lectores han visto los proyectos, cál
culos, esperanzas y juicio emitido por Mr. Phi-
lippart. Es evidente que este señor, más finan
ciero que electricista y más parte interesada 
que desinteresada, estira los números aún sin 
quererlo en favor de los acumuladores. Mr. Ce
ra idy, electricista experto, emite un juicio des
favorable aunque desinteresado, y á nuestros 
ojos tan exajerado en contra como el de Mr. Phi-
lippart en pro. 

Hoy vamos á exponer las ideas y proyectos 
emitidos por Mr. Emile Reynier sobre la trac
ción por acumuladores de la cual se manifiesta 
tan decidido partidario que no vacila en asegu
rar que este sistema suplantará al de la tracción 
eléctrica con dos dinamos en constante comuni
cación eléctrica, la una fija, generatriz, y la 
otra, motriz, colocada en el carruaje. Este con
vencimiento, enteramente opuesto al de Edison, 
al de Siemens, al emitido por Mr. Geraldy, y á 
nuestra humilde opinión, merece ser conocido 
de los suscritores á LA ELECTRICIDAD, con tanto 
más motivo cuanto que aunque fuere erróneo, 
lo presenta el autor con una porción de datos, 
de ideas, y de mejoras que no son para pasar 
desatendidos. 

Según dice Mr. Reynier, el tranearro (*) en que 
se hicieron los experimentos de Mr. Pbilippart, 
era uno de los carruajes de la Compañía de los 
Ómnibus, habilitado para el caso, en el cual se 
colocaron los acumuladores y la dinamo. Era 
un carruaje de 50 asientos. Empleando sola
mente 50 acumuladores y llevando el carruaje 
31 personas, se pudo efectuar el trayecto desde 
la calle de Montreuil á la Estación del Norte, y 
la vuelta: se franquearon bien todas las pen
dientes de este trayecto; pero la velocidad deja
ba que desear porque era por término medio de 
8 kilómetros por hora. Con 80 acumuladores se 
obtuvo una velocidad de 12 kilómetros en el ac
cidentado trayecto que media de la calle de 
Montreuil á la Muette y vuelta, por los boule-
vares exteriores y la plaza de la Estrella. Este 
camino tiene pendientes fuertes de 34 y de 38 

Carro ó carruaje del tranvía. 
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por 1000. El trayecto fué de 31 kilómetros. Mon-
sieur Raffart, ing-eniero de la Compañía de los 
acumuladores cree que después de hacer este 
trayecto, aún podrían los acumuladores hacer 
10 á 15 kilómetros más. 

En la carta de Mr. Philippart, se dice que el 
trayecto fué de 11 kilómetros: aquí Mr. Reynier 
dice 31. Sí en efecto fué de 11, y seg-un Mr. Ra
ffart podía andar el carruaje 10 kilómetros más, 
¿cómo Mr. Philippart dice que con 100 acumu
ladores, se arrastran 15 toneladas, durante 5 ho
ras, y se corren 60 kilómetros?' ¿Quién puede 
formar concepto en medio de tal discordancia 
sobre los datos que han de servir de base al j u i 
cio? Aún aceptando el número 31, y sumando 
10, serían 41 kilómetros: falta mucho para 60. 

El peso de cada acumulador es de 30 kilógra-
mos que se descomponen así: 

Plomo y óxido 17,600 kilógramos. 
Caja 3,500 » 
Ag-ua, ácido sulfúrico, tapa, 8,900 » 

Los acumuladores se colocaron bajo los asien
tos. La dinamo se instaló debajo del piso del 
ómnibus. La transmisión del movimiento rota
torio de la dinamo á la rueda motriz se hizo por 
el intermedio de una correa (provisional) un 
tren diferencial con ruedas y piñones cónicos, 
y una cadena de Galle. Se admite que esta trans
misión consume por sí sola el 10 por 100 de la 
fuerza motriz de la dinamo. Las ruedas motri
ces tenían un metro de diámetro: la relación de 
las velocidades angulares de la dinamo á las 
ruedas motrices era de 25 á 1. La dinamo pesaba 
240 kilógramos: las transmisiones y accesorios 
pesarían unos 350 kilógramos. El ómnibus tenía 
un avan-tren articulado que el conductor puede 
hacer girar á derecha ó izquierda. 

Los 80 acumuladores iban agrupados todos en 
tensión. Uno de los polos de la batería comuni
caba directamente con uno de los de la dínamo. 
El otro polo de esta comunicaba con el otro de 
la batería por el intermedio de un conmutador 
destinado á romper el circuito cuando se quiera, 
y también á no usar más que 30, 35, 40, 45, etc., 
hasta 80 acumuladores, según las pendientes 
del camino y la velocidad que se quiere comu
nicar al carruaje. 

Colocado el cochero en su plataforma tiene al 
alcance de la mano el conmutador, la palanca 
que manda al avan-tren, y la palanca ó manu
brio del freno. 

Según Mr. Reynier, el coeficiente de tracción 
1 J 

j - ^ : de modo que la fuerza de tracción es el es 

1 por 100 del peso del carruaje, á la velocidad 
de marcha que es de 3 metros por segundo, y en 
camino horizontal. El peso del carruaje era en 
ese experimento de unos 8600 kilógramos, luego 
el esfuerzo de tracción era de 86 kilógramos. 

El arranque del pesado vehículo exige un gran 
consumo de energía para darle la velocidad 
normal de 3 metros por segundo: se tardan unos 
diez segundos en producir este efecto. Cuando 
algún viajero exijió la parada, se abrió el cir
cuito; pero esto no bastó para parar pronto, y 
el carruaje corrió hasta pararse, unos 60 metros: 
trayecto demasiado largo que hay que acortar 
usandogel freno. 

Sobre la pendiente ascendente del 1 por 100 el 
trabajo puramente elevatario exige un esfuerzo 
de tracción que vale el 1 por 100 del peso del 
carruaje: de modo que el esfuerzo de tracción 
es doble que en camino horizontal, y triple sí la 
pendiente es del 3 por 100, etc. El trabajo de 
tracción sigue la misma proporción que el es
fuerzo. 

El carruaje pudo arrancar bien estando para
do en el boulevar Rochechouart, donde hay una 
pendiente de 38 por 1000 ó sea cerca del 4 por 100. 
Sobre la pendiente descendente del 2 por 100, 
no solo se necesita el motor, sino que se hace 
indispensable frenar para no adquirir demasía-
da velocidad. En las pendientes descendentes 
del 1 por 100 no se necesita para marchar, ni 
motor, ni freno. 

Expuestos estos antecedentes y datos, empieza 
Mr. Reynier haciendo observar dos inconve
nientes del sistema empleado, para proponer 
después los remedios. 

El primer inconveniente es que con el sistema 
adoptado, hay unos acumuladores que trabajan 
más que otros. Hemos visto que los primeros 
acumuladores de la batería trabajan siempre 
que funciona el motor, siendo así que los últi
mos no ¡se hacen entrar en función más que 
cuando lo exige el servicio, esto es, en los 
arranques y en las grandes pendientes ascen
dentes. De modo que cuando los últimos acu
muladores conservan aún una respetable fuerza, 
la batería queda inútil por estar agotados los 
primeros. Aquí vemos un inconveniente: la 
batería queda inútil antes de haber dado 
toda su fuerza; y por lo tanto funcionará ménos 
tiempo del que en rigor podría funcionar. Aquí 
vemos ya un inconveniente en la descarga de los 
acumuladores. Parece á primera vista que este 
perjuicio en la descarga, no lo será en la carga; 
puesto que los acumuladores que quedan medio 
cargados no absorverán en la próxima carga 
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más que la energía que les falta para la satura
ción. Pero no es así: cargándose toda la batería 
junta, los acumuladores medio cargados ten
drán que ir recibiendo la misma corriente de 
carga que los otros : los primeros, estarán satu
rados cuando los segundos no lo estarán: los 
primeros recibirán, pues, una corriente que no 
les sirve de nada como no sea para destruirlos 
más pronto. 

Si representamos por P el peso en kilogramos 
del carruaje el trabajo útil, hecho por segundo 
en camino horizontal se obtiene multiplicando 
el peso por el coeficiente de tracción 0,01 y por 
el camino corrido en un segundo que es 3 me
tros. El trabajo será, pues, 

0,01 X 3 X P MIográmetros. 

.Siendo el peso del carruaje con viajeros, má
quinas, acumuladores, etc., de 10.000 kilogra
mos, el trabajo en camino horizontal será 
0,01 X 3 y^üM§=2ÜQUlogrmnetros=kcal)allos. 
En pendientes ascendentes del 1, 

el trabajo seria de 8 caballos. 
En pendientes del 2. . . . . . 12 » 
En pendientes del 3 16 » 
En pendientes del 4 . 20 » 

Este número, demasiado grande, prueba por 
sí solo que en pendientes del 4 no será fácil ad
quirir la velocidad de 3 metros por segundo. 

( Contimíará.) 

teccion de noticias diversas. 

Premio Agél l sobre electricidad.—DICTÁ-
MEM EMITIDO POR LOS SliES. D. ÁNTONIO ÍUVE, D. FRAN
CISCO DEP. ROJAS Y D. EUGENIO MASGAREÑAS, ACERCA 
DEL TRABAJO PRESENTADO AL CONCURSO DEL PREMIO 
AGÉLL. 

Los académicos que abajo firman, en cumplimiento de la 
decisión tomada por la Real Academia en 23 de Junio último 
por la cual se les confiere el delicado encargo de dar dicta
men sobre el aparato y Memoria presentados para el GON-
GÜRSO-ÁGÉLL, tienen el honor de manifestar lo que 
•sigue: 

Bajo el lema de Lahor omnia vincit, se ha presentado 
un solo trabajo para optar al premio del concurso; trabajo 
que consiste en una Memoria de reducidas proporciones, que 
aún debió y pudo serlo más, á haberse el autor concretado 
al objeto del tema, y en un elemento de pila que en la Me
moria se describe. 

Pr oducir electricidad dinámica par medio de la pila 
empleando un procedimiento más ventajoso, especial-
me rile bajo el aspecto económico que los actualmente co

nocidos, es el problema cuya solución pide la Academia y á 
la que ofrece el premio. 

Hé aquí la solución que el autor del trabajo presentado 
propone: 

Enterrar en un sitio conveniente, húmedo por si mismo, 
ó mantenido en este estado, una série de planchas de zinc 
y de cobre. Cada par de estos metales con la tierra entre 
ellos comprendida formará un elemento de pila. Esta se 
constituirá relacionando á la manera ordinaria los elemen
tos entre sí, ya en cantidad, ya en tensión, según convenga. 
Si no se quiere ó no se puede aceptar esta disposición, se 
llenarán vasos de vidrio de tierra húmeda ó barro, en el 
cual se introducirán las dos planchas de zinc y cobre. El 
autor indica que puede sustituirse el cobre por el plomo ó 
por la plombagina. 

Lo que acabamos de condensar en las anteriores lineas 
es lo único que existe en la Memoria como respuesta al 
tema, y por lo tanto esto es lo único que hay que juzgar. 

La condición 3.a del Programa de concurso exige que la 
solución sea de utilidad práctica y tenga carácter de 
originalidad. 

Que las sales de la tierra humedecida con agua común 
sean descompuestas por el zinc; que este se oxide y se di
suelva, y que como consecuencia de esta acción se presente 
una corriente en el hilo conductor que establezca la comuni
cación entre ambos metales, era cosa conocida por los físi
cos desde hace mucho tiempo. No hay pues en el hecho un 
verdadero carácter de descubrimiento ó sea de originalidad. 

Tampoco lo hay en el pensamiento de utilizar para las 
aplicaciones la corriente producida en semejantes condicio
nes. Podemos citar entre otras pilas, cuja analogía con la 
que ahora ocupa nuestra atención no podrá escapar á la pe
netración de la Academia, laque hace veinte anos preconizó 
el profesor Melsens de Bélgica y que consistía en vasos lle
nos de tierra humedecida ó mojada no con agua sino con 
orines, sustancia tan barata como el agua y que segura-
mente'aventaja á esta para el objeto de que se trata. Melsens 
empleaba el zinc como electrodo activo ó atacable, y carbón 
conductor, como electrodo positivo. 

Entre el elemento Melsens, y el indicado en la Memoria 
Labor omnia vincit, sobre todo empleando la plombagina, 
no hay más diferencia que regar la tierra con orines ó con 
agua. 

Tampoco creen los firmantes qne la pila presentada al 
Concurso tenga condiciones para sustituir con ventaja á las 
actualmente empleadas. De débil fuerza ehctro-motriz, de 
gran resistencia por la mala conductibilidad del agua, y no 
exenta del inconveniente de polarización, no puede producir 
una energía total notable en poco tiempo, cosa necesaria 
para las aplicaciones industriales. Si la energía total produ
cida por segundo es débil, dicho se está que también lo será 
la energía útil ó sea la que utilizamos en el circuito exterior, 
la cual será fracción bien mermada por consecuencia de la 
resistencia interior de la pila. 

La ventaja que parece ha seducido al autor es la de econo
mía de ácidos ó sales; esto es, la del elemento líquido de la 
pila; ventaja que es la misma que sedujo al profesor Mel
sens. Pero esta ventaja económica viene luego á ser compen
sada por la magnitud y el número de elementos que es preci
so agrupar para obtener después de todo una débil energía, 
aplicable solamente con dificultad á los aparatos telegráficos 
y telefónicos, mas no á verdaderas operaciones industriales. 
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Así es, que ni aun para los primeros ha podido conseguir 
el profesor Melsens introducir sus pilas y destronar á los 
íipos Daniell y Leclanché, hoy umversalmente empleados, 
aunque poco útiles para la producción de la electricidad in
dustrial. 

El autor de la Memoria hace notar la duración de los 
metales enterrados, deduciendo de aquí como ventaja la 
duración de la pila. 

La Comisión no puede aceptar como ventajosa esta cir
cunstancia, que por sí misma es una demostración de que 
esa pila no puede prestarse á una producción de energía 
verdaderamente industrial; puesto que ¡a energía producida 
por hora es proporcional al zinc por hora gastado. 

La mayor parte de la Memoria objeto de este dictámen 
está dedicada al empleo de la nueva pila como secundaria 
ó sea como acumulador. El autor demuestra en toda esa 
parte, que sigue de cerca los actuales progresos de la elec
tricidad; que conoce la teoría de la acumulación y que está 
versado en la práctica. Ya en este orden de ideas, quiere 
que su elemento pueda servir indistintamente como elemen
to primario y como secundario, ó sea como productor y 
como acumulador de electricidad, y lo combina y dispone 
para este doble objeto. Logra con ello imprimir á su mode
lo un carácter de originalidad que no se ha podido reconocer 
en el elemento primario: acaso con este doble fin y para 
ciertas aplicaciones que exijan poca energía pueda el autor 
sacar algún fruto de su idea. 

Pero después de emitir este favorable concepto, no deben 
los que informan insistir más sobre un estudio y un aparato 
que está enteramente fuera del objeto concreto del tema, el 
cual pide una solución práctica y original, más ventajosa 
que las conocidas, para la producción, mas no para la acu
mulación de la electricidad, que constituye un objeto to
talmente distinto del primero. 

Y no'viendo en el elemento propuesto en la Memoria exa
minada, considerado como elemento primario, ni la su
ficiente originalidad, ni la utilidad práctica requeridas. 

Opinan los firmantes que no há lugar á conceder el PRE-
MIO-AGELL en el actual concurso. 

Barcelona 21 de Julio de 1883.—ANTONIO RAYE.— 
FRANCISCO DE P. ROJAS.—EUGENIO MASGAREÑAS. 

El Sr. Presidente manifestó enseguida que en vista de 
anterior dictámen quedaba sin adjudicar el PREMIO-AGÉLL 
en el actual concurso; y con arreglo á lo prescrito en el 
artículo 6.6 de las condiciones del mismo, fué quemado el 
pliego que contenia el nombre del autor del trabajo indicado. 

Hizo presente luego el agradecimiento de la Academia 
á los representantes de Corporaciones y demás personas 
invitadas que honraron el acto de la sesión con su asisten
cia, y terminó declarando abierto el curso académico de 
1883 á 1884.—V » B,« El Presidente, ANGEL DEL RO-
MEPO.—-£7 Vice-Secretario general, Lms CANALDA. 

P r o d u c c i ó n y d i s tr ibuc ión de !a electri
cidad.—Con ocasión de la apertura de la expobición de 
lurin, el Gobierno italiano ha creado un premio de diez 
mil francos que se concederá al inventor del procedimiento 
que se reconozca más práclico y útil para transmitir la 
energía eléctrica como fuerza y como luz. Pueden concurrir 
los electricistas dé todas las naciones. 

Eiectro-quimica.—M. Atkins ha hecho en Ingla
terra interesantes experiencias para obtener, por medio de 
la electricidad, la separación de los metales preciosos que 
contienen los minerales. La aleación sometida á ensayo 
contenia oro, plata y cobre; se la suspendió, en el ácido 
sulfúrico extendido, en el interior de un vaso poroso y este 
á su vez inmergía en una disolución de sulfato de cobre. La 
aleación se conecta al polo positivo de nna máquina dinamo, 
cuyo polo negativo se une á una placa de cobre colocada en 
la disolución de sulfato de este metal. 

En estas condiciones, la corrienie eléctrica oxida la plata 
y el cobre de la aleación y se forman sulfates, mientras que 
el oro, que no es atacado cae al fondo del vaso, Una vez 
saturado de sulfates el líquido de los vasos porosos, se le 
vierte en artesas donde se precipita la plata por medio del 
cobre, de modo que lo que en último resultado queda 
es una disolución de sulfato de cobre. 

L a electricidad en Suiza.—Según noticias, el 
municipio de la ciudad de Montreux, sobre el lago de Gi
nebra, ha hecho una concesión á una Compañía de electri
cidad para instalar la luz eléctrica y la tracción también 
eléctrica de los tranvías. La íuerza motriz para ello nece
saria será proporcionada por las aguas del lago. Los traba
jos de instalación van á empezar en breve. 

Acumulador.—M. H. Barnett, acaba de construir 
un nuevo acumulador que, según The Elecíricien de Lon
dres, realiza algún progreso sobre los que le han precedido. 
Lo constituyen placas de plomo recsbiertas de este meta! en 
estado de división y dispuestas en capas horizontales sepa
radas por fieltro y una placa porosa vá colocada entre los 
electrodos. Puede decirse que es un elemento seco, pues el 
líquido necesario queda empapando el fieltro y llenando los-
poros del metal, de suerte que puede ser transportado con 
facilidad sin temor de verter el líquido ácido. 

La fuerza electro motriz de cada elemento que es de 
2'25 volts permanece durante las 7/9 de la descarga, (ha
bla el inventor) desciende á 2 volts durante para hacer
se luego nula M. Barnett pretende que la cantidad de elec
tricidad perdida en las operaciones de carga y descarga no 
es más de un 10 por 100. Asegura además que, este acu
mulador es, proporcionalmente á la energía que puede al
macenar, el más pequeño de todos los conocidos, y que su 
duración será de 10 años sin necesidad de que haya de 
reparársele. Una batería cuyas dimensiones son de 60 cen
tímetros por 18 y 17 ha de bastar para alimentar una lárn-
paraincandescente Swan de 12 bujías durante 10 á 20 ho
ras. El peso de una batería de estos acumuladores que diera 
el trabajo de un caballo, seria de 25 kilos y su precio de 75 
francos. 

¡Lástima que ne sea verdad tanta belleza! 

Fotometría.—La medición de la intensidad lumino
sa de focos muy poderosos y su comparación con la bujía 
normal y áun con la lámpara Cárcel, ha ofrecido siempre 
serias dificultades á causa de la gran desigualdad que existe 
ya en la potencia, ya en la coloración de las dos luces. El 
Dr. Hammerl ha propuesto un medio ingenioso y puramente 
mecánico, de reducir el error que por la primera de estas 
dos causas pudiera cometerse. 

Basta para ello hacer dar vueltas delante del foco en es
tudio unos sectores metálicos de mayor ó menor ángulo. Si' 
el total de estos sectores es de 180°, solo la mitad de los 
rayos luminosos llegan al fotómetro y la intensidad se re
duce por consiguiente á la mitad. 

La experiencia ha demostrado que con solo tres sectores 
animados de una velocidad de rotación moderada se alean a 
perfectamente una luz uniforme susceptible de ser medida 
con precisión. El ángulo de estos sectores determina la re
ducción de la intensidad; así por ejemplo, si el ángulo de 
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cada uno de elios es de 4 0 ° ó sean 1 2 0 ° para los tres, la 
reducc ión es de un te rc io . Si fuese de 1 2 . ° en este caso la 
reducc ión seria de una d é c i m a . 

Alumbrado e léctr ico .—El Gaiely Theater de 
Glasgow ha adoptado recientemente al alumbrado e léc t r i co . 
La ins ta lación comprende 2 8 0 l á m p a r a s incandescentes de 
2 0 bu j ías , 3 focos de arco de 800 buj ías y 9 de 4 0 0 . Los 
motores son dos m á q u i n a s Marshall de 16 caballos que p o 
nen en movimiento una dinamo sistema Gramme de corrien
tes alternativas y otras dos dinamos para focos de arco. 

* ¥ 

— L a es tac ión del ferro-carr i l de B r i x t o n e s t á actualmen
te i luminada con 47 focos de arco y 10 l á m p a r a s incandes
centes alimentadas por una m á q u i n a d inamo-e l éc t r i ca . 

— U n a c o m p a ñ í a alemana propone á la municipalidad de 
Ber l ín un convenio, mediante el cual se le permite poner en 
las calles los conductores necesarios para la d i s t r ibuc ión de 
luz y fuerza e l éc t r i ca , tanto á los particulares y estableci
mientos privados, como á las administraciones. E l espacio 
que se concede á la Sociedad c o m p r e n d e r í a un c í rcu lo de 
8 0 0 metros de r a d í o , cuyo centro seria aproximadamente 
la antigua casa de moneda, en el mercado de W e r . l e r . 

L a C o m p a ñ í a se obliga en cambio á pagar á la ciudad 
anualmente e! 10 por 100 del producto bru to ; a d e m á s , 
cuando los beneficios sean de más del 6 por 100 a b o n a r á la 
cuarta parte del excedente. En cuanto á las tarifas y con
diciones del suministro de luz s e r á n establecidas u l t e r i o r 
mente de acuerdo con el Consejo de Magistrados. Este 
Consejo t e n d r á el derecho de comprobar las instalaciones 
hechas y t e n d r á su in te rvenc ión si se produjesen i r r e g u l a r í -
des en el servicio de alumbrado. 

— E n Chicago se han hecho ú l t i m a m e n t e experimentos 
con un nuevo fanal e léc t r ico para locomotoras. E l vapor de 
la m á q u i n a se utiliza para mover un p e q u e ñ o motor de la 
fuerza de 3 caballos que es el que pone en movimiento la 
m á q u i n a d í n a m o . El peso del motor y m á q u i n a jun tos es de 
5 0 0 libras. Estos ensayos hechos por la Weslern Indiana 
Railway C.0 han sido considerados como muy satisfac
tor ios . 

— E n H u n g r í a , la municipalidad de Temesvar ha acordado 
la a d o p c i ó n del alumbrado e léc t r ico para toda la ciudad. La 
C o m p a ñ í a concesionaria tiene la exclusiva para 20 a ñ o s , 
del alumbrado de calles, plazas y puentes, como asimismo 
de los edificios públ icos y privados. Trescientas l á m p a r a s 
de incandescencia y 16 de arcos a r d e r á n toda la noche. L a 
Gasa Municipal , el teatro y otros edificios públ icos se í lumí 
n a r á n e l é c t r i c a m e n t e , y s e g ú n el convenio, estas instalacio
nes han de quedar terminadas antes del I . 0 de Seliembre 
de este a ñ o . 

* * 
— E n Santiago, capital de Chile, ha sido iluminada e l é c 

tr icamente la residencia de la Sra. Cous íno . La ins ta lac ión 
comprende 3 2 0 l á m p a r a s incandescentes, doscientas de 46 
buj ías y 120 de 8. Las m á q u i n a s han sido instaladas en 
ios jardines que tiene la propiedad, bajo un edificio cons
t ru ido exprofeso. La corriente se distribuye en las habi ta
ciones, jardines, caballerizas, etc. , etc. a l r a v é s de dos mi l 
p iés de cables s u b t e r r á n e o s . 

— E l Riachuelo, acorazado de la marina b r a s i l e ñ a , vá á 
ser i luminado con 3 0 0 l á m p a r a s incandescentes del sistema 
de Swan de la potencia de 20 buj ías cada una. H a b r á ade 
m á s dos proyectores Mangin dispuestos para poder i luminar 
los alrededores del buque y dos focos de verga, consisten
tes en 8 l á m p a r a s Swan t amb ién de 20 buj ías montadas 

en un reflector cóncavo . Las tres dinamos se rán puestas 
en movimiento por motores Brotherhood. 

* 

— E l n ú m e r o de reverberos e léc t r icos actualmente en 
servicio en Boston, Estados Unidos asciende hoy á t res
cientos sesenta. 

— L a exposición de las obras de arte más notables del 
siglo X V l l i , abierta actualmente en P a r í s , calle S é r e , 
e s t á brillantemente iluminada con l á m p a r a s de incandes
cencia. La opinión general es, que la luz e l éc t r i ca hace 
resaltar mejor que el gas las bellezas de los cuadros y es
cu l tu ra . A l mismo tiempo, los dorados y pinturas no se de
ter ioran y la a t m ó s f e r a de las salas de la Exposic ión es m á s 
pura y ménos caliente. 

* 

—Se anuncia que varios almacenes y tiendas de P a r í s 
han adoptado ó van á adoptar para su servicio in t e r io r el 
a lumbrado e l éc t r i co . Ya la conf i ter ía Boissier,del boulevard 
de la Magdalena, ha hecho instalar para su alumbrado gran 
n ú m e r o de l á m p a r a s incandescentes. 

Telefonía.—Las explotaciones telefónicas del Estado 
de Michigan se desarrollan de una manera considerable. 
Abier ta en Junio de 1879 la red de Grand Rapvls, cuenta 
ya 550 abonados, cifra que se aumenta de 10 á 15 por 
t é r m i n o medio raensualmente. Esta red es tá unida á c i n 
cuenta ciudades entre ellas G r a n d - í i a v e n , Muskegou, L o -
w e l , Por t land, etc. 

iguales noticias se pueden dar de las redes de W a t e r -
bury , New-Eugland y Lawreuce . 

» » 

— L a municipalidad de Soranton ha hecho un convenio 
con la C o m p a ñ í a de teléfonos de esta ciudad por el que, 
mediante 700 dollars al a ñ o , se e s t a b l e c e r á n catorce esta
ciones de alarma para los casos de incendio. Los hilos de 
estas estaciones se unen á la central para desde é s t a avisar 
t e l e f ó n i c a m e n t e á los cuarteli l los de bomberos p rec i s ándo le s 
el sitio del fuego. 

De otra parte, la Weslern Electric Mamfacluring C.0 
de Nueva-York preconiza un nuevo sistema a u t o m á t i c o de 
seña le s de alarma cuyo principio es el siguiente: el aparato 
consiste en una especie de t e r m ó m e t r o ' lleno de mercurio 
cuyo vastago no tiene m á s de 4 c e n t í m e t r o s de long i tud . 
Un hilo de platino comunica con el mercurio por la ' parte 
inferior y otro hilo se introduce por la superior de tal ma 
nera que un aumento de temperatura que hace subir el 
nivel del mercurio cierra el circuito en el que hay una cam
panil la. Hasta aqu í , el sistema no presenta ninguna nove
dad, pero unidos todos estos hilos á la es tac ión central , un 
cuadro indicador seña l a el punto en el que haya tenido l u 
gar el siniestro. Con este aparato se tuvo conocimiento 
en la noche del 15 de Noviembre ú l t i m o de que un fuego 
hab ía estallado en la casa de los Sres. Mandel en Chicago, 
previniendo a s í á los bomberos, que pudieron acudir con la 
pron t i tud que e l caso ex ig ía . 

— U n a nueva l ínea te lefónica acaba de ser tendida entre 
Boston y N u e v a - Y o r k . 

— E n Cassel, la antigua capital del electorado de Hosse-
Cassel, ciudad de unos 5 0 , 0 0 0 habitantes, vá á establecer
se una red telefónica con arreglo á las condiciones esta
blecidas por la d i recc ión superior de comunicaciones. 

Las principales casas y fábr icas de Cassel se han suscrito 
ya para un abono de 200 marcos, y muchas otras o f r e 
cen su adhes ión si este abono se rebaja á 180 marcos. La 
C á m a r a de Comercio de Cassel estudia actualmente este 
asunto, á fin de conciliar los i n t e r é s e s del públ ico y los de 
ja A d m i n i s t r a c i ó n . 

Imp. de José Miret, calle de Cortes, 289 y 291. Ensanche. 


