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(Continuacion.)
ARTICGULO LIV.
Amperometros y voltmetros de M. de

Lalande, construidos por M. J.
tier.

Carpen-

Acaba de presentarse 4 la Aeademia de ciencias
de Paris un nuevo sistema de instrumentos para
la medida de las corrientes, sistema en el cual,
no exisliendo imanes permanentes, no hay que
temer las consecuencias del cambio de magnelis-
mo, de que ya hemos hablado.

Este nuevo sislema, sencillo ¢ ingenioso, nos
parece deslinado 4 acreditarse en la industria.

Estd representado en la fig. 76. A la derecha de

A GENERM TlE SUS PRIGRESIS BIENFIFIE

IS B INEUSe Riﬁ%ﬁ%

la figura se ve un aredmetro dc forma Ol‘[]lnd.l ia,
pero metdlico. Dentro de él hay un haz de hilos
de hierro dulce. A la izquierda hay una probeta
Jlena de agua, en la cual se eoloca el arebGmetro,
que se manliene alli flotante.

La probeta va envuelta 6 rodeada por un car-
rete 0 solenoide, por donde se hace circular la
corriente que se quiere medir,

El lector adivinard desde luego el juego del
instrumento. Bajo la influencia de la corriente, el
haz de hierro dulce se imanta, y es atraido hdcia
abajn, con una fuerza fanto mayor cuanta es ma-
vor la intensidad de la corriente. A este descenso
se opone el empuje del liquido.

Il instrumento encontrard su posicion de equi-
librio entre esas dos fuerzas, y con el exiremo su-
perior de la varilla, que sirve de indice, senalard
en la escala la intensidad de la corriente.

Figura 76.—Amperémetro de Mr. de Lalande, construido por
Mr. J. Carpentier, de Paris.

(Bl voltmetro tiene la misma forma y dimensiones, diferen-
eidndose tan selo én el largo ¥ graeso del hilo del carrets.)

A fin de que este instrumento, que pudiera
llamarse aredmelro eléclrico, no roce conira las
paredes de la probeta, lleva una guio metdilica

dentro del mismo liquido, lo cual es una buena
idea.
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Haciendo variar las dimensiones del carrefe, y
las del haz de hilos de hierro dulee, 0 de la varilla
del areémetro, se puede, para una intensidad
dada de corrviente, obtener una carrera o indica-
cion tan grande como se (fuiera.

En los modelos corrientes, habilisimamente
construidos por M. J Carpentier, que ha estudia-
do todos los detalles con sumo cuidado, un despla-
zamiento de diez centimetros proximamente, cor-
responde d una intensidad de 10 & 25 amperes, se-
gun los aparatos, 6 4 una diferencia de potencial
de 100 volts, en los voltmetros,

Los carretes para los amperametros estdin for-
mados por una 6 dos capas solamente de hilo muy
grueso: tienen una resistencia de 0,01 4 0,02
ohms: el aparato puede introducirse ficilmente en
los circuitos eléetricos. Los carretes de los volt-
metros tienen una resistencia de 1.700 ohms.

Estos inslrumentiros son aperiodicos: no estdn
influenciados por los cambios de temperatura, ni
por la proximidad de masas metilicas ni aun de
imanes. Su sensibilidad es muy grande. Es de es-
perar que la industria los reciba muy bien, y que
presenten reales ventajas.

Electro-dinammetros.

496.—Principio en que se fundan elec-
tro-dinamometros delicados.

Las corrientes paralelas se atraen 6 se repelen
segun (que van dirigidas en el mismo sentido 6 en
sentido contrario. Para que la atraccion 6 la re-
pulsion sea mds enérgica, en vez de operar con
dos corrientes, se opera con dos carretes de forma
rectangular 6 circular, en cuyo caso las acciones
de las corrientes se suman unas & olras. La co-
rriente que se quiere medir se hace circular por
los dos carretes relacionados en serie: uno de los
carretes es fijo yel otro movil: la foerza atrac-
tiva 6 repulsiva es proporcional al cuadrado de la
intensidad de la corriente, cuando la distancia
entre los carreles permanece constante.

(lomo se vé, en estos aparatos no hay imanes
ni electro-imanes. Tienen ademis, la ventaja de
poder medir la intensidad media de las corrien-
tes rdpidamente alternativas, lo mismo que si
fuesen continuas. Este resultado se debe 4 queen
el mismo instante en que eambia la corriente de
sentido en uno de los carretes, cambia tambien
en el otro, y por tanto no puede cambiar de sen-

tido la aceion que se ejerce entre ambos carretes.

|

No pueden prestarse 4 esto los amperometros
magnéticos que antes hemos dado i conocer; por-
que sila corriente cque recorre el carrvete cambia
de sentido d cada instante, no por eso cambia el
sentido del magnetismo de la aguja magnética.
Esta, bajo la influencia de una corrienle allerna-
tiva, s encuentra solicitada 4 cada instante & mo-
verse en sentido contrario al del instante ante-
rior: v el resultado de esto es (ue no se mueve
del caro.

Hay electro-dinamometros delicados, propios
para la experimentacion en el gabinete del fisico,
y (que pueden medir corrientes muy pecuenas, y
hay tambien aparatos de esta clase propios para
medidas industriales, 6 sea para grandes co-
rrientes.

Entre los primeros estin el de Joule y el de
Weber. El de Joule viene d ser una balanza donde
se pesa la intensidad de la corriente, si podemos
hablar asi. Figturese el leclor un carrele suspen-
dido al platillo de una balanza delicada; este car-
rete es el movil. El carrete fijo estd colocado de-
bajo del madvil y paralelamente con €], de modo
que las vuellas 6 espirales del hilo de ambos, son
paralelas. Cuando la corriente que se quiere me-
dir, pasa por los dos carretes, eslos se alraen,
alterdndose el equilibrio de la balanza: restablé-
cese este por medio de pesos. Estos pesos son pro-
porcionales al cuadrado de la intensidad de la
corriente. Supongamos que la corriente de un
ampere produce una atraccion de 2 centigramos:
si otra corriente produce una atraceion de 20 cen-
tigramos, como las atracciones son directamente
proporcionales 4 los cuadrados de las intensida-
des de las corrientes, tendrémos:

O d%: 20 x2

de donde

20 : 1
% = e 10 = 3 muperes pro-

ximamente.

El electro-dinamometro de Weber, inventor
de esta clase de instrumentos, consiste en un
carrete grande, fijo, dentro del eual estd el mavil
concéntrico, y con su ejé perpendicular al del
primero. El carrete movil estd suspendido por
dos hilos metilicos paralelos (suspension bi-filar).
La corriente que se ha de medir entra por el ca-
rrele fijo euyo hilo recorre: despues entra en el
movil por uno de los hilos de la suspension y sale
por el otro. La corriente tiende 4 eolocar el ea-

rrete movil paralelo al fijo, pero se encuentra con
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trarviada por la torsion de los hilos de suspension:
el carrete movil toma pues una posicion de equi-
librio, eatre la de reposo, 6 sea la del cero, y la
de 90 grados. El dngulo de torsion es pro porcio-
nal i la fuerza de torsion, y esta es proporcional
al cuadrado de la intensidad de la corriente; de
donde resulta que el dngulo de torsion es propor-
cional 4 dicho cualrado, y por tanto que del valor

del uno se deduce el de la corriente.

197 —Electro-dinamdmetro industrial
de Siemens.

En principio, no sc diferencia del anterior. El
eartete movil, siempre dentro del fijo estd sus-
pendido y unido i la parte inferior de un resorte
vertical en espiral: por medio de un tornillo se
puede torcer 4 voluntad este resorte, cuya fuerza
de torsion depende del dngulo de que le hagamos
airar: el vesorte va unido por su parte superior
al tornillo, y este lleva una aguja 6 diente hori-
zontal que sefiala los grados de un cireulo hori-
zontal.

tnando ninguna corriente circula por los ca-
rretes, el carrete movil sefiala con una aguja el
cero-torsion, v lo mismo sefiala el tornillo. Su-
pongamos ahora que una corriente cireula por el
instrumento: el carrete movil girard, senalando
por ejemplo 30° grados: enfonces, por medio del
tornillo, irémos torciendo el resorte hasta obligar
al carrete movil & velver & su antigua posicion
del eero: en este caso se mide el dngulo de que
ha girado el tornillo, el cual es proporeional al
cuadrado de la intensidad de la corriente.

Sea a el 4ngulo 6 nimero de grados de que ha
airado el tornillo cuando la corriente es de un
ampere, y &' el angulo correspondiente d una cor-
riente cuya intensidad @ buscamos, Se lendri

ais R sl

ﬂ.l'
bie— — amperes.
el

[l nimero ¢ se puede conocer de una vez para

de donde

siempre; de modo que para cata operacion no hay
que medir mis que un solo dngulo, el a’.

10§ voltdmetros.

198.—Medida de la corriente por los
voltametros.

Antiguamente se daba el nombre de volti-

metro al aparato en que se descomponia el agua
por medio de la corriente eléctrica, Mas hoy se dd
este nombre 4 todo apavato en que se electroliza
un compuesto, con el objeto de medir la co-
rriente.

Se sabe que la corriente de un ampere, ohrando
durante wne hora al través del agua (acidulada,
para que sea conductora), pone cn libertad, un
peso de hidrogeno de 0,0378 gramos. Este dato
solo, basta para hallar el valor de la intensidad
de una corriente. En efeclo, haciendo pasar du-
rante wna hore, la corriente que queremos medir
por un voltimetro de agua, midiendo el volamen
de hidrégeno, y calculando su peso p en gramos,
la intensidad de la corriente seria

|

% i
= - y eI'es.
G,0378 MPere

El voltimetro de agua es un vaso de vidrio,
con agua acidulada con el 10 por 10D de dcido
sulfarico. Los electrodos son de platino.

Este método no es comodo ni convenienle, ni
podria emplearse con una corriente cuya fuerza
electro-motriz total fuese inferior 4 1,5 volts. Asi
escue se emplea rara vez, y nunca en la industria.
Ademds, disminuye sensiblemente la intensidad
de la corriente.

Lo mejor es emplear un voltimetro de cobre 0
de plata, sin polarizacion.

Para el voltimelro de plata, se pone en un vaso
de vidrio una disolucion de cianuro doble de plata
y de potasio: dos ldiminas de plata casi sumer-
gidas en el bafio forman los electrodos.

Un ampere, atravesando esta disolucion du-
rante una hora, deposita 4,0324 gramos de plata
sobre el catodo. Proximamente podemos tomar
4 gramos. La placa de plata que hace de anodo
pierde de su peso esos mismos 4 gramos. El li-
quido permanece inalterable, si las placas son de
plata pura.

Para medir la corriente, se la hace pasar por el
voltimetro durante nn tiempo f, expresado en
horas. (t puede ser una fraccion pequeria de hora,
si se quiere), Sea / la intensidad que se busca de
ia corriente: el producto It serd el numero de am-
per-horas que han circulado; y como se sabe que
un amper-hora produce 4 gramos de plata, si s¢
han recogido PP gramos tendrémos

f gramos: ] amper-hora: « P gramos; i amper-horas

De donde

r
= 7 amperes,
Gt
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Para obtener el peso P, ya se comprende (que no
hay mds que pesar, antes y despues de la opera-
cion uno de los electrodos: P es la diferencia del
peso.

En la practica industrial, en vez de emplearse
una sal de plata y electrodos de plata, se emplea
una sal de cobre, v electrodos de cobre. La sal
empleada es el sulfato, en disolucion casi salu-
rada, v con un 5 por 100 de dcido sulfaricc

Un amper-hora precipita 1,19 gramos de cobre
sobre la placa de cobre que hace de catodo, 6 sea
sobre la negativa.

Representando por P el peso precipitado por
una corriente cuya intensidad @ buseamos, que
ha obrado durante ¢ horas, tendrémos, como
antes,

P
¢ :m mperes,

Alzunas veces se emplea el voltdametro de zine,
eslo es, se pone una disolucion de sulfato de zine
La formula seria entonces

']l
&B= ___f,?;)bjxt amperes.

El método de medir las corrientes por medio de
los voltimetros supone que aquellas conservan su
intensidad constanle durante todo el tiempo { ho-
ras que dura el experimento. De no ser asi, esas
{formulas darian la intensidad media duranle el
tiempo €.

En cuanto al tiempo ¢, puede reducirse & unos
pocos minutos, pero hay ¢ue expresarlo en horas:
si se opera en b minutos,'tendriamos:

-

:m:,% 0,083 horas.

Los voltimelros se pueden reducir 6 shuntar lo

f

mismo que los galvanometros.

(Se continuard).

SECCION DE APLICACIONES

LA TRACGION ELECTRICA EN LOS TRANVIAS

Entre todas las magnificas anlicaciones de la
electricidad, consideramos la mds importante la
del alumbrado eléctrico; pero por una consecuen-
cia de nuestro temperamento, sentimos un inte-
rés especial, y hasta una atraccion irresistible
hacia la aplicacion que sirve de epigrafe & este
articulo, cuyas consideraciones pertenecen 4 la
Revue Industrielle,

Desde la desgraciada tentativa de M. Philippart

para aplicar los acumuladores & la traceion en los
tranvias, casi puede decirse que este asunlo se
abandono en Francia. Sin embargo, en muchos
paises, vy principalmente en Inglaterra y en Ameé-
rica se prosigue con insistencia el estudio de este
problema. Diversas tentalivas bastante recientes
inducen & muchas personas { pensar que los acu-
muladores pueden prestarse (econdmicamente,
se entiende) 4 la traceion de los vehiculos.

Con respeefo d esto, ofrece indudable interés el
restimen actual de la cuestion, segun los estudios
de M. Reckenzaum:; pero antes de entrar de lleno
en el asunto, es 1util presentar ciertas cifras de
que los electricistas no han hecho gran caso, y
que se refieren d la cantidad de trabajo desarro-
llada por dos caballos para arrastrar un vehiculo
con 46 personas. Fijando en 13,6 kilogramos el
esfaerzo de traceion por tonelada, y en 4.5 tone-
ladas el peso 4 remolear, puede darse 4 este tra-
bajo los valores siguientes:
Oonditiones

Resorrido por lLora Esfuerzo necesarie

en millas. de la via, en cahallos,
Wi o s vidtharizentalls ool 2,52
By | il » e 216
6. . . . pendiente de 0,m013 4,32
5 7 S S b 0,10027 5,40
ol L B 0,m027 4,32
Qe & o B 0, m04 4.32
Al e, » 0,m04% 3.6
5 S 0,m04 7,20
ST » 0,m055 5,40

El excedente de trabajo que requiere el paso de
las curbas no puede delerminarse con la misma
precision. Depende del radio de la curba, del

Juego mds 6 menos grande del eje en las cajas

de grasa, y de la dimension de las pestanas de la
rueda,

Fuerza motriz.—Se necesita una fuerza mas
considerable para la arrancada de un vehiculo,
y para ir acreciendo su veloeidad, que para man-
tener esta constante. La experiencia ha demos-
Llrado que el esfuerzo para la arrancada es cerca
de cuatro veces mayor que el que se necesita
para sostener el movimiento ya producido,

No debe confundirse un carruaje eléctrico, con
un tranvia 6 camino de hierro eléctrico.

El carruaje eléctrico lleva en él mismo la fuer-
za (que lo impulsa, y no necesita de ningun agente
exterior.

En el tranvia eléctrico, hay miquinas dinamo-
eléetricas fijas, colocadas en una estacion, que
son las que suministran la corriente al motor
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eléetrico del vehiculo, por medio de conductores
especiales, 0 por los rails. Los Sres. Siemens em-
plean en el tranvia de Portrush, y en otras loeali-
dades, conductores aislados, 4 lo largo de la via,
para conducir la corriente. En Brighton, M. Mag-
nus Volk lanza la corriente por los mismos rails;
pero las condiciones de la via son muy favorables;
el suelo rocoso deja escapar ficilmente el agua y
el lodo; los rails sobresalen por encima del ter-
veno, v la linea no es nunca atravesada por nin-
gun vehiculo. En Blackpool se estd construyendo
un tranvia eléetrico que recibe la corriente por
conductores colocados en un conducto subterra-
neo, entre los rails. Se ha practicado en este con-
ducto una ranura longitudinal para establecer la
comunicacion constante entre el motor del vehi-
culo y los conductores.

El ecarruaje elécirico no necesita rails especia-
les, y no es obstdculo para nada 4 la circulacion
de los carruajes ordinarios.

Descripcion de la bateria.—Un carruaje
eléctrico exige una bateria que ha de colocarse en
¢él. La bateria ha de ser ligera, ha de funcionar
con seguridad, ha de suministrar una corriente
tan considerable como lo exijan las condiciones
de la via, ha de costar menos que los caballos, y
no ha de desprender olorves. No pueden, por tanto
emplearse las baterias primarias. A mis de que
el gasto de zine seria mayor que el de los caba-
los, su servicio es enojoso y difieil. La invencion
de las baterias secundarias 6 acumuladores vino
4 simplificar mucho la cuestion. La compaiia ti-
tulada Eleclrical Povver Storage, despues de haber
comprado los privilegios de Faure, Sellon, Swan
y Wolkmar, ha introducido en eslas baterias su-
cesivos perfeccionamientos que las han conver-
tido en buenos aparatos pridcticos. El publico no
ha perdido atin las prevenciones que hizo nacer
el funecionamiento, defeetuoso al principio. Para
valver 4 recobrar el favor serd preciso que se im-
pongan por medio de éxitos brillantes, para con-
vencernos de que los perfeccionamientos de los
tres ulltimos afios son una indudable realidad.

El actual elemento acumulador se compone de
una caja de madera de teck recubierta interior-
mente de plomo, donde se colocan 21 hojas de
plomo, que pesan con sus bornes y contactos
unas 26 libras. Diez de estas hojas, en comuni-
cacion entre si, constituyen el polo pesitivo, y las
otras once, el negativo. Cada hoja positiva estd

llena de agujeritos rellenados con una pasta de

minio. Las hojas negativas llevan litargirio. La
caja estd llena de agua acidulada por el dcido sul-
farico: la disolucion tiene una densidad de 1,150.
Se cierra la caja con su tapa para impedir toda
proyeccion del liquido. Ni el plomo ni ninguna
de las otras sustancias se consumen 0 gastan por
el uso; y la bateria duraria indefinidamente, si
las oxidaciones sucesivas no hiciesen tan quebra-
dizas las placas, gue acaban por caer 4 pedazos
al cabo de algun tiempo. Es preciso renovarlas de
tiempo en tiempo, pero podria utilizarse el plomo
viejo.

El motor eléetrico estd destinado 4 transformar
la corriente eléctrica en ftrabajo mecdnico. Para
un carruaje de tranvia es preciso que el motor
sea muy podercso, y al mismo tiempo de pequeno
volimen y muy ligero. M: Reckenzaum se ha de-
dicado 4 satisfacer 4 estas multiples condiciones.
Ha llegado 4 construir una dinamo que se ha so-
metido 4 pruebas muy serias en condiciones bien
dificiles. El carruaje que adopta estd provisto de
dos dinamos 6 motores capaces, separadamente,
de desarrollar 9 caballos, y que pesan 420 libras.
Los motores accionan sobre cuatro ruedas motri-
ces, de modo que hay una adherencia suficiente.
L.a velocidad de los moiores es muy considerable
(1,000 revoluciones por minuto), cuando el ca-
rruaje lleva una velocidad de 7 millas por hora.
Por esta razon se han necesitado 6rgonos inter-
mediarios de transmision entre el drbol motor, ¥
el eje motor.

La transmision intermedia, se compone de un
tornillo sin fin colocado sobre los dos drboles
de los motores, y de ruedas dentadas colocadas
sobre el eje motor, que reducen la velocidad
en la relacion de 12 4 1. Estos engranajes van
completamente encerrados, del mismo modo que
los motores; pero por medio de aberturas 0 re-
gistros que hay en el suelo del carruaje, pueden
registrarse, poner grasa, etc.

Se regula la velocidad y el esfuerzo de traccion
del vehiculo por medio de un conmutador que
modifica los circuitos de los motores asociindo-
los en serie 6 en derivacion. El conductor del ve-
hiculo, por medio de una sola palanca, lo pone
en movimiento 0 lo detiene, y cambia la veloci-
dad 0 el esfuerzo. No hay resistencia eléctrica
initil, lo que suprime toda perdida de fuerza,
cualquiera cque seala velocidad de marcha.

Los 6rganos para la maniobra estdn instalados
en los dos extremos del carruaje.
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Es claro que se podria modificar la velocidad,
disminuyendo 6 aumentando el nimero de ele-
mentos en accion,lo cual cambiaria la fuerza elec-
tro-motriz; pero este método es perjudicial al ser-
vicio de los acumuladores: pueden unos elemen-
tos descargarse antes que los otros, y luego al
cargarlos todos, unos recibirian un exceso de
carga que no podrian almacenar y se perderia.
Ademads se perjudican mucho de esta manera los
acumuladores.

En ambas plataformas del carruaje hay la pa-
lanca vertieal del freno ordinario que general-
mente se adopta para los franvias. Cuando se gi-
ra la manivela, se arrolla una cadena alrededor
del drbol y las ocho zapatas se aplican 4 la vez
sobre las cuatro ruedas del vehiculo. Esle se para
casi instantineamente. Pero ademds del freno
ordinario hay el freno elécirico, con el cual los
motores funcionan como dinamos generatrices,
accionadas por las ruedas, en virtud de la velo-
cidad adquirida. La fuerza viva se transforma en
electricidad, y la corriente formada en este mo-
mento se emplea en imantar las zapatas del freno,
aumentando asi su adherencia sobre la llanta
de las ruedas.

La capacidad de los elementos empleados en el
carruaje es de 150 amper-horas: no se agotan en-
teramente, pues cuando se le lleva 4 la carga
contienen una reserva de 30 amper-horas. La
carga que se utiliza, de 120 amper-horas, es su-
ficiente para arrastrar el vehiculo, lleno de via-
jeros, durante dos horas, para un trayecto de 19
kilometros, en una via que ofrezea las condicio-
nes ordinarias de establecimiento, con frecuentes
paradas.

Para cargar 60 elementos 4 32 amperes, du-
rante cuatro horas, y reemplazar cada dos horas
los acumuladores del vehiculo, se necesitan 14
caballos de vapor por carruaje. Suponiendo que
el recorrido diario de un vehiculo sea de 116 ki-
l6metros, y que una sola mdquina alimente mu-
chos, el gasto de combustible es de cuatro libras
por caballo. La carga tiene lugar durante doce
horas por dia. Resulta un gasto de 355 kilogra-
mos de carbon por carruaje y por dia, que repre-
sentan un consumo de 10 libras de carbon por
milla. Los 335 kilogramos valen 22,50 francos, de

modo que el gasto por milla sale 4 0,10 francos.

En cuanto 4 las locomotoras de vapor para los
tranvias, consumen 9 4 10 libras de combustible
por milla, de modo que los gastos de carbon con

ambos sistemas, el de la locomotora eléetrica, y
el de la de vapor, serian iguales.

Esto se explica por dos motivos:

1.,° El peso de la locomotora de vapor es cua-
tro veces mayor que el de los acumuladores, del
motor y del mecanismo eléctricos: se necesita,
pues, para el primer sistema una fuoerza mayor.

2.0 En igualdad de trabajo, una locomotora
gastard siempre mds carbon que una méiquina
fija.

La pérdida resultante de la transformacion de
la fuerza del vapor en electricidad, y la subsi-
guiente de esta Gltima en fuerza meecdnica, estd
mds que compensada por las venlajas mecdnicas
inherentes al empleo de la electricidad.

Gastos de establecimiento y de soste-
nimiento.

Las miquinas de vapor fijas, calderas, apara-
tos dinamo-eléctricos, mecanismos é instrumen-
tos necesarios para una eslacion que asegure el
servicio de 12 carruajes eléctricos sube 4 100.000
francos. El servicio de los aparatos mecdnicos en
la estacion de carga, costaria por aio 27.500 fran-
cos. El combustible (4 22,50 francos la tonelada),
agua, aceite, trapos, etc... 35.000 francos. La de-
preciacion de la maguinaria 4 razon del 10 por 100
al afio, representa 10.000 francos.

Los earruajes, completamente listos para mar-
char, pueden valuarse en 150.000 francos, 4 los
cuales aplicamos una amortizacion de 35 por 100,
lo que da un gasto anual de 52.500 francos.

El gasto anual de traccion serd, pues:

27.500
35.000
10.000
52.500
125.000 francos.

La traccion eléctrica por acumuladores cuesta,
pues, por aiio, 125.000 francos, 6 sea 35 cénti-
mos por milla y por carruaje.

Paralelo entre la traccion por medio de
la electricidad y la traccion por fuerza
animal.

Segiin M. Reckenzaum, la traccion eléctrica
presenta sobre la animal las ventajas siguientes:

1. Economia en el coste de la explotacion
que, como hemos visto, se puede valuar en 35
céntimos de franco por milla (1.610 metiros),
comprendiendo la depreciacion del material.
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9.° Facilidad en transformar en vehiculos
eléctricos todos los carruajes del sistema ordina-
rio de tranvias.

3.° Reduccion del nimero de piezas del me-
eanismo sujetas al desgaste.

4.° La carga por unidad de seccion de rail es
menor que en el sistema de caballos.

5.° Traccion invisible, silenciosa y segura.

6.2 Basta un agente que no necesita gran ha-
bilidad, para cada carruaje.

7.0 El vehiculo puede comodamente ser alum-
brado por la luz eléctrica, de modo que los via=-
jeros puedan leer. Este alumbrado tiene la ven-
taja, en este caso, de ser mis econdomico y mas
limpio que el de aceite. La fuerza requerida para
la luz, es casi nula: las ldmparas eléctricas de
una intensidad de 20 bujias, no gastan mds que
3 amper-horas, de las 150 amper-horas que e-
van los elemenfos.

8.0 El sostenimiento de la via permanente
(comprendiendo el empedrado), cuesta menos
que con los carruajes tirados por caballos, los
cuales estropean bastante el suelo. Ademds los
rails existentes pueden servir para el sislema
eléctrico; sin que haya necesidad de nada nuevo.

9.9 El emplazamiento que ocupa la estacion
de la electricidad es mucho menor que el que exi-
gen las oficinas y las cuadras para el mismo ni=
mero de vehiculos.

10. Las mdquinas de carga pueden, durante
la noche, alumbrar los establecimientos proximos
con poco mds de gasto, y por aqui se obtendri

una nueva ganancia.

e —

EL GRAN ENSAYO DE CREIL-PARIS

La sesion eelebrada por la Academia de Cien-
cias de Paris el 26 de Octubre, serd notable en los
fastos de este sabio Instituto. En ella se ha dado
cuenta de un primer experimento de M. Deprez
sobre la transmision eléctrica de la energia, y del
gran resultado obtenido por el eminente Mr. Pas-
teur sobre la inoculacion anti-rdbica en perso-

nas, primera vez que se ha hecho esto en el
mundo. Las angustias porque ha pasado el gran
sabio interin se veia el resultado de la operacion
llevada 4 cabo sobre dos personas mordidas por
perros rabiosos, no pueden describirse. El ilustre
Pasteur, tan modesto como sabio, estuvo vaei-
lando mucho tiempo antes de cargar su concien-

cia con aquella inmensa responsabilidad moral, 4
pesar de los felices resultados obtenidos con ani-
males. No se atrevio 4 proceder 4 la inoculacion
sin contar antes con dos insignes médicos, entre
ellos M. Vulpian, que llenos de esperanza, le de-
cidieron 4 emprenderla.

El secretario de la Academia, Mr. Bertrand,
manifiesta el placer que sienle al anunciar el
éxito lisonjero obtenido por M. Deprez.

Por dos veces, en Creil, & presencia de una Co-
mision compuesta de los hombres mis competen-
tes y presidida por M. Collignon, 4 la vista de
los ingenieros de la Compaiiia del Norte, Mr. De-
prez ha transportado 40 caballos 4 58 kilometros.
La méquina generatriz absorbia 80 caballos, El
rendimiento era de 50 por 100.

La operacion, anade Mr. Bertrand, es de una
grande y bella sencillez. El movimiento de las
maquinas (160 & 170 vueltas por minuto) no ex-
cede apenas de la velocidad de las ruedas de lo-
comotora. La tension eléctrica se eleva 4 6.000
volts, sin que haya pérdida alguna; lo cual disi-
pard los temores de los que a priori ponian en
duda la posibilidad del funcionamiento de las
méquinas-dinamos en esas condiciones.

El hilo estd recorrido por una débil corriente
que no excede de 7 amperes.

Mr. Joseph Bertrand expresa la viva y legitima
satisfaccion que le han causado estcs maravillo-
sos experimentos, cuya aplicacion es susceptible
de producir una revolucion en ciertas industrias,
y de crear nuevas é incalculables riquezas.

El liines proximo, el secrefario perpétuo mani-
festard 4 la Academia el dia en que M, Deprez se
pondri i disposicion de 1a Compania para repetir
los experimentos, subvencionados por la explen-
didez de M. Rothschild con una cantidad de
800,000 francos.

Hasta aqui lo que dicen de Paris. Pero lo que
ha hecho hasta ahora Mr. Deprez, con ser mucho,
no llega al programa trazado, que era transmitir
100 caballos desde Creil 4 Paris, sobre 200 toma-
dos en Creil, lo cual exigia 8.000 voltsy 20 am-
peres.

Segun la nota anterior la tension 6 fuerza elec-
tromotriz era de 6.00) volts, y 7 amperes la co-
rriente. Esto hace una energia total de

6000 7
10 X 75
Estos ntimeros no estdn conformes con los re-

— 56 caballos.

sultados consignados en esas noticias. Aguarde-
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mos, pues, 4 leer el texto mismo de la Academia,
cuando llegue.

CONSIDERACIONES

SOBRE LAS LAMPARAS INCANDESCENTES.

(Continuacion.)

ARTICULO IV.

Tomemos otra limpara cuyo filamento tenga
la mitad de la superficie que el anterior. La
cantidad de luz que dard, bajo el mismo consumo
de energia €, serd

L=k G

— x4
ik_".'z

Darid, pues, 4 veces mas luz que la primera.

Si tomamos una ldmpara que tenga una super-
ficie n veces menor que la primera, y logramos
hacerla funcionar bajo el consumo siempre fijo
de energia C, la cantidad de luz que dard serd

-

In=% X n?

oy

Y sin necesidad de desmenuzar mds la idea, la
simple inspeccion de la férmula (1) nos dice que
las cantidades de luz que din las limparas que
consumen igual energia estdn en razon inversa
de los euadrados de las superficies de los fila-
mentos.

Luego si vamos achicando idealmente la super -
ficie del filamento, conservando constante el con-
sumo de energia, ird creciendo mds y mds, y con
gran rapidez, la cantidad de luz producida, y por
tanto la baratura de la unidad de luz.

Al revés, sila vamos agrandando, la férmula
nos dice que tendremos cada vez menos luz, no
teniendo ninguna cuando la superficie fuese infi-
nita.

Ninguna de estas conclusiones estd conforme
con la experiencia; la luz obtenida no es infinita
para la superficie pequenisima; la luz llega 4 ser
nula sin necesidad de exagerar el valor de la su-
perficie S. Resulta, pues, que la formula no es
matemadtica, ni general.

Este resultado ya lo habiamos previsto en las
consideraciones anteriores. Esta formula no pue-

de aplicarse mds que entre los limites de los da-
tos en que nos hemos apoyado para deducirla; y
dun asi, dando por supuesto que no hemos pade-
cido alguna ofuscacion. Podrd aplicarse desde
que el filamento empieza 4 dar luz, escasa pero

medible, hasta que el filamento se destruye por
no poder resistir mds. Aun entre esos limites ha
de considerarse la formula como empirica, y pro-
pia solamente para dar una aproximacion capaz
de servirnos de guia en un camino en que se han
puesto pocos jalones.

Creemos que la verdadera ecuacion matemdtica
que ligue las tres variables C, S y L, seria com-
plicadisima, y no hay ni datos para el cileulo ni
la posibilidad de obtenerlos nunea. ;Como saber
lo que pasaria mds alld de la destruccion del car-
bono? ;Qué sustancia emplear? Cerrado el cami-
no 4 toda experimentacion, no queda mds que
imaginar lo que sucederia si pudiéramos conti-
nuarla; que es lo que antes hemos hecho, procu-
rando apoyarnos en consideraciones que nos pare-
cieron racionales.

Sino hemos padecido error, y si la estructura
del filamento no tiene importancia apreciable en
el fendmeno de la luz eléctrica por incandescen-
cia, un hecho aparece demostrado: la convenien-
cia econdmica de dar al filamento la menor super-
ficie de radiacion posible : en la prdctica, esta
superficie no podra reducirse méds de lo que con-
sienta la regular duracion de la lampara. No hay
que olvidar que la disminucion de superficie,
aconsejada por la disminucion en el consumo de
energia, estd contra-indicada por la economia en
el gasto de lamparas. Al constructor toca hacer
funcionar sus limparas en aquellas condiciones,
en que salgan menos perjudicados los dos aspec-
tos econdmicos.

Solamente la experiencia puede fijar ese punto
critico. Supongamos que forzando un poco la
limpara, producimos la misma cantidad de luz
gastando un kilogrdametro menos de energia por
segundo. Y supongamos que por esta razon la
ldmpara, en vez de durar 1.000 horas, ha durado
800. Por un lado habremos ahorrado 800 kilogra-
metros-hora, cuyo valor es ficil caleular. Por
otro hemos perdido el valor de una limpara du-
rante 200 horas: hemos perdido 200 limparas-
hora. Si lal4mpara vale, por ejemplo, 10 pesetas,
habrémos perdido

% x 10 = 2 pesetas.
Si este valor (2 pesetas) es menor que lo que
cuesta al fabricante de electricidad, los 800
kilogrdmetros-hora de energia elécirica, con-
viene forzar la lampara: si sucede al Tevés,
entonces no conviene. Si noes mucha la ventaja
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de forzar la lampara, el fabricante se inelinard
siempre, y dun el consumidor, en pro de la vida
de la ldmpara.

Fijémonos en un fipo determinado de limpara
incandescente, ¢l lipo Swan, por ejemplo. Ll
constructor o fabricante puede aceplar y construir
tres 0 cuatro modelos de diferente intensidad lu-
minosa; pero todos los modelos deberdn funcio-
nar 4 la marcha normal. Esta marcha normal
viene caracterizada y definida por un numero
constante, fijo, el mismo para todos los modelos.
Este nizmero caracteristico, que no depende mds
que de la fortaleza refractaria del filamento, es

c
}S 2

6 sea la energia consumida en cada segundo por

milimetro cuadrado de superficie del filamento.
Si hay tres modelos, 1, 2y 3, cuyas superficies
gean como los nimeros 1, 2 y 3, el modelo ni-
mero 2 gastard doble energia que el 1, y el
niamero 3 gastard triple energia que el 1. Pero
tambien el namerc 2 dard doble luz que el 1,y
el 3 dard triple luz que el 1.

De este estudio parece resullar una coise-
cuencia notable: que el grueso del filamento, 0
por mejorla cantidad de materia, la masa del fi-
lamento, no ejerce ningun papel en el fendmeno
de la luz eléetrica. Dos filamentos, de igual su-
perficie exterior 6 radiante, el uno maeizo y el
otro hueco, que consuman por segundo la misma
cantidad de energia, deberdn tener el mismo
brillo y dar la misma luz, Esla conclusion nos
parece perfectamente logica dadas las premisas
de que partimos y la formula

G S i

o=

S

en la cual para nada entrala masa del filamento.
Unicamente podria abrigarse duda sobre eslo si
se llegase 4 demostrar que en el alumbrado por
incandescencia la tension 6 el potencial no puede
suplir 4 la cantidad de flaido.

Y henos ahora en presencia de una cuestion
que esti aun virgen: cuestion sobre la cual nos
parece initil pensar ni teorizar, sino que ha de
consultarse & la experiencia.

Antes de entrar en materia, conviene senlar
ciertos precedentes. Supongamos (ne lenemos
dos filamentos de la misma superficie, exterior o
radiante, y que por tanto han de consumir la
misma enercia en su marcha normal. Como, en

general, no ofrecerdn la misma resistencia eléc-

(

{rica 4 la corriente, si hande consumir la misma
energia, es claro que no pueden ser icuales las
intensidades de las corrientes que ambos necesi-
tan. Representando por Ry por I la resislencia
cléctrica y la intensidad del primer filamento, ¥
por ¢ i las mismas cosas pard el segundo, ten-
dremos la ecuacion:

RIZ=vi2 . . . (D)
(ue nos dicen que el filaments que tenga mayor
resistencia eléetrica deberd en compensacion ser
alimentado por menor eorriente. Llamando E la
diferencia de potenciales consumida por el primer
filamento, y ¢ la del segundo, la misma ecua-
cion (5) se puede eseribir asi:

Bli—=eis e v« 8)

Supongamos que It es mayor que . La ecua-
¢ion () nos dice entonces que. . =l
y la (6) nos dice que. . . . . . - IE=>e
De modo que el filamento (ue tenga Mayor resis-
tencia eléctrica, tiene que gastar mayor poten-
¢ial para consumir la misma energia que el otro.

He aqui dos limparas que consumen la misma
energia, pero que no tienen los mismos factores
para producirla. Upa ldmpara tiene lo que se
llama impropiamenle nayor tension que la otray
menor cantidad.

Ahora planteemos la cueslion o problema. Para
producir la luz de incandescencia, gse puede in-
diferentemente suplir la lension por la cantidad
o vicoversa? En una palabra, esas dos lamparas
(que consumen la misma energia, ;producirin la
misma cantidad de luz?

Si la experiencia diese una respucsia aflirma-
tiva, al menos enlre los limites corrientes de
la prdetica, nada tenemos que modificar en lo
expuesto antes, porque asi lo hemos supuesto.

Mas pudiera suceder cue la experiencia nos di-

iose qie conviene para la luz, operar con mucha
J I :

tension y poca cantidad, 6 al reves.

Aclarado este punto por lo que respecta ala
produccion de la luz, habria que estudiav la
misma cuestion bajo el punto de vista de la du-
racion de la limpara.

De varias lamparas incandecentes sujetas 4 un
consumo fijo de energia por secundo, y de ignal
superficie, jendl dudarad mis? gLa cque trabaje 4
poca tension y mucha cantidad, 6 al revés? De
otro modo: ;durard mds la de mayor resistencia
eléctrica 6 la de menor?

La experiencia lo ha de aclarar tambien.

Jarcelona 1:° Marzo 1884,
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TRANVIA ELEGTRICO DE GLEVELAND

No podemos garantizarv los datos que 4 conti-
nuacion ponemos, y que nos suministra La No-
ture. Pero se refieren @ una aplicacion de la
electridad interesantisima, como es la lraccion
eléetrica, cuyo porvenir todavia no se ha puesto
en plena luz, si bien abrigamos en él mucha
con:ianza.

Desde el mes de agosto de 1884, la East Cleve-
land Horse Railway C.° ha sustituido la electrici-
dad & la traccton por caballos sobre su red;y
despues de inmensos ensayos, la electricidad ha
oblenido el mds completo éxito.

Kl sistema establecido, consiste, como de ordi=
nario, en el empl2o de mdquinas de vapor y de
dinamos fijas; pero los conductores eléciricos
van colocados en un conducto especial que al-
canza loda la longitud del eamino, y situado en-
tre los dos_rails 6 carriles.

Un econductor parte del carruaje y atravesando
una hendidura vertical que el conducto lleva su-
periormente en toda su longitud, frota resbalando
constantemente con los conductores fijos que
comunican con los dinamos genervatrices de la
eslacion.

Hé aqui segun los datos suministrados por la
Bentley-Knight Railway C.°, propietaria del sisle-
ma, el coste de instalacion y de traccion de una
linea de tranvia de doble via, de 8 kilomelros de
largo, con un servicio de 40 carraajes, segun que
la traccion se hace por caballos, por la electris
cidad, 0 por cables.

Coste de wna linea nuepa.
162.000 dollars.
Para electricidad. . . 344100 »
4750 »
Gastos anuales de traceion.
102.960 dollars,
30.551 »
75.590 »

Economia anual de {rraccion.,

Para caballos .
Para cables.

Por caballos.
Por la electricidad. .
Por cables.

La eleetricidad eontra los caballos
obtiene una economia de. 72900 dollars
La electricidad contra los cables
produce una economia de. . 45,036 »
Estos niimeros demuestran que la economia
realizada por la traceion eléctrica sobre la de ca-
ballos, compensa dmpliamente el aumento de

corte que lleva consigo la instalacion eléetrica.

SECCION DE NOVEDADES

TRANSFORMACION DIRECTA DEL CALOR EN ELECTRICIDAD

M. J. A Kendall, de Noth-Ornshy, ha presen-
tado en la Exposicion de inventos, actualmente
abierta en Londres, un generador eléctrico en el
cual el calor se transforma directamente en ener-
gia eléctrica. Esta transformacion reposa sobre
un hecho bien conocido, que es que 2l platino,
al calor rojo, absorbe el gas hidrégeno con desa-
rrollo de electricidad.

Un elemento de la pila Kendall se compone de
dos tubos de plutino, cerrados por la parle infe-
rior y colocados el uno dentro del otro. El espa-
¢io anular intermedio se llena con vidrio fundido.
Un conducto que Ilega hasta la parte inferior, y
cerca del fondo del aparato, envia de un modo
continuo un cherro de hidrogeno en el tubo inte-
rior de platino. Cuando se hacen comunicar por
un hilo los dos tubos, la abgorcion del hidrogeno
y la produccion de electricidad son muy aclivas.
Estando el tubo exterior expuesto 4 la accion del
oxigeno calentado en el horno, la disposicion, en
el fondo, esla de una bateria de gas. Los elemen-
tos se agrupan de la misma manera cque los hi-
dro-eléctricos.

Puede no emplearse el hidrégeno puro, envian-
do al tubo interior los gases de un horno que
contiene una cierta cantidad de hidrogeno. En
este caso, este hidrogeno sirve para producir
electricidad, al paso que se emplean los otros
gases que provienen de la combustion en soste-
ner el calor del horno, Otro tanto puede decirse
del gas del alambrado.

La fuerza electromotriz de un elemento de
este género ha sido valuada en 0,7 volls. Pero el
inventor opina que una tonelada de cok, emplea-
da en descomponer al rojo el vapor de agua,
puede, por medio de sus baterias, producir por
lo menos tres veces tanta energia eléctrica, como
podria producir ese combustible aplicado 4 la
mdquina de vapor, y ésta & uno dinamo,

Podemos afiadir, que hasta ahora, ningun ex-
perimento hay que confirme esta opinion.

(Lo Nature).

Y nosolros por nuestra parte anadiremos que
esa descripeion estd tan mal hecha, que no cree-
mos que se obtenga nada, ciiiéndose al pié de la

letra 4 lo que prescribe,
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- SECCION DE NOTICIAS DIVERSAS,

La electricidad en Ia germinacion.—Segun
el profesor Holdeflein, la simiente de remolacha sem-
brada en sitio donde eafan los rayos de una luz elée-
trica ha germinado dos (dias antes que la coloeada
fuera de la influeneia de dichos rayos.

Nuevos eaminos de hierro, eléetricos.— Se
construye actualmente uno en Yarmouth (Inglaterra).

En San Lnis se forma una Sociedad con el eapital
de 1.750.000 francos para construir y explotar un ea-
mino de hierro eléetrico que fendrd diez millas de
largo. La Compaiiia se propone producir y distribuir
energia elécfrica a las induastrias particulares de uno
y otro lado del eamino que lo soliciten.

Grua eléetrica.—IHace tres afios va gque se trans-
mite eléetricamente la fuerza, en la fabrica-fundicion
de cafiones de Bourzes 4 una grua de 20 toneladas,
Todos los meeanismos de esta griia pueden ser aceio-
nados separada 6 simultineamente por nna miguina
Gramme, receplriz, tipo llamado octogonal, y que he-
mos detalladamente descerito en el Pratado de Electro-
dindmico tndustrial que venimos publicando en esta
RevisTa, La dinamo puede desarrollar una potencia
de 12 caballos, cuando hace su trabajo méaximo.

La direceion facultativa, plenamente satisfecha de
los servicios que hace Ia grua eléetrica, acaha de pe-
dir otra. Destinada & maniobrar sobre grandes ecafio-
nes, tiene la forma de un pértico, con el earrn de
ruedas arriba. Su potencia ha de ser de 40 toneladas,
pero se ha de ensayar 4 40, ejecutando todas las ma-
niobras con este peso. La grua estd provista de dos
sistemas de rodillos de ejes perpendiculares; uno de
los sistemas le permife rodar sobre la via longitudi-
nal de uno 4 otro extremo de la crujia; el otro la haece
radar sobre una via transversal para pasar 4 la erujia
proxima.

Los movimientos se oblendrin por medio de dos
migquinas Gramme octogonales que, juntas, pueden
desarrollar una fuerza de 25 caballos. La veloeidad
mixima de la dinamo serd de 800 vueltas por mi-
nuto.

Nikelado eléetrico.— Como enlre nuestros lec-
tores hay muchos que ge dedican 4 trabajos galvana-
plédsticos, nos ha parecido muy del easo insertar la
siguiente reeeta para la preparacion del bafio de ni-
kelado, receta que vemos muy recomendada:

Sulfato de nikel puro. . . . 1 kilbgramo.
Tartrato de amonfaco neutro. . 0,795 b3
Acido tanice, al-éter.. . . . 0,005 »
SEDRBL (1] = w e e bt eines 208 DS

El tartaro neutro de amoniaco se obtiene saturando
una diselucion de dcido tartrico por el amonfaco; el
sulfato de nikel tambien debe ser neutro. En estas
condiciones se disuelve todo en Lres O cualro litros de
agua, ¥ se haee hervir durante un enarto de hora; se
anade el complemento de agua para hacer los 20 Ji-
tros, se filtra 6 se decanta.

Fanal eléetrico para locomotora.— Despues
de ensayos repetidos, el ingeniero Woolley ha des-
echado las ldmparas de arco como fanal de locomoto-
ras, y se deeide por el empleo de una fuertisima lim-
para incandescente da 35 4 40 earcels de intensidad.
La limpara durard 600 horas. El aparato optico b
sido enidadosamente estudiado. Una médquina dinamo-
eléetrica del tipo Gramme estd accionada por una de
vapor de tres cilindros. El todo va colocado sobre el
costado izquierdo de la locomotora 6 bien encima de
la ealdera: ocupa un espacio de 0,70 > 0,35 >< 0,25 y
el peso es de 110 kilos. La corriente va 4 la lampara
por un pequeiio cable flexible.

Alumbrade en el extranjero.— Con molivo
del matrimonio de la princesa Beatriz se hizo en el
yvacht real Viclorin and Albert una insialacion eléc-
trica de 100 lamparas ineandeseentes formando la le-
tra B con una corona encima, y todo ello suspendido
4 los mastiles del bugue. Las limparas habian sido
fabricadas especialmente para esta iluminacion por
los seiiores Woodhouse y Rawson; eran de 20 bujias
y de 46 volts. La corriente la produeia una maquina
Gramme instalada en el eafionero Bloodhound, ama-
rrado al lade del yaeht y relacionada con este por
medio de cables eléetricos. De cuando en enando un
aran foco voltdico de 25.000 bujias era lanzado por un
proyector sobre el eastillo de Oshorne, sobre los jar-
dines y sobre los buques de la bahia.

El ayuntamiento de Exeter (Inglaterra) ha decidido
introduecir el alumbrado eléetrico en el gran manico-
mio. Segun el arquifecto, el alumbrado debe tener
una intensidad media de 8.000 bunjias. Ocho socieda-
des eléctricas han hecho proposiciones para quedarse
con la conlrata. La Sociedad que ha presentado tipos
mas hajos para los precios de inslalacion y sosteni-
miento ha sido la Consolidated Electric,

La compaiiia alemana de Edison acaba de obtener la
concesion de una estacion central de alumbrado eléc-
trico en Franefort, para la distribucion de la luz y de
la energia eléctrica. El Ayuntamiento estd interesado
en la empresa, reservandose la facultad de apropiarse
la instalacion al eabo de un cierfo niimero de afios.
La Compafifa ha obtenido la. promesa del alumbrado
del teatro 6 de otro gran edificio de igual impor-
taneia.

Se ha instalado el alumbrado eléctrico en el caslillo
mperial de Lainz, cerca de Viena. Castillo, cocinas,
cuadras, picadero, eontienen 300 lAimparas de incan-
descencia. Una calle de 4 kilometros estd igualmente
alumbrada por 130 incandescentes.

Se ha construido, 4 60 metros del castillo, una pe-
quefia casa para las maquinas. Estas consisten en una
de vapor de 60 caballos y 4 dinamos. Dos dinamos
alimentan las lAmparas del castillo, v cada una de las
otras, las lAimparas de una acera de la calle. De este
modo, nunca puede quedar & oseuras ni 1a ealle ni el
castillo. Las lamparas son del sistema Bernslein de
25 bujias, y provistas de un interruptor automitico
aspecial.

Toda la instalacion ha sido hecha por la casa Egg
vy compafiia, de Viena.
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Se asegura, ignoramos conque gradode verdad, gne
las lamparas de incandescencia Edison, instaladas en
&1 Teatro Real de Manchester, han dado 5.000 horas
deluz, en dos afios y medio, que han estado sirviendo,
Si esto es asf, es un resultado de la mayor importan-
cin v muy lisonjero.

Se tiene por poblacion-modelo en alumbrado elée-
trico la que Heva el nombre de Williamsport, en Pen-
silvania (Estados -Unidog). No ticne mis gue 25,000
almas: pero es tal vezla yilla anglo-americana mas
entusiasta por la luz eléclrica. Ha votado su Ayunta-
miento la cantidad de 500.000 francos para una fabrica
central de electricidad, sistema Edison, en las mejo-
res condiciones de elegancia y solidez. Un gran edi-
ficio de ladrillo eontiene dos maguinas Duskeye de
180 y de 140 caballos, y cuatro grandes ealderas de
acero que pueden dar juntas 500 eaballos. Las maqui-
nas, que han sido montadas con el mayor cuidado,
accionan directamente las dinamos. Las lamparas son
en ntmero 4.000 con una intensidad luminosa de 10
bujias: la luz viene & salir al mismo precio que el gas.

Este establecimiento empezd @ funcionar en octubre
de 1884, y desde entonces no ha dejado de progresar.

il sistema de contadores se abandond para seguir
el de contratos 6 convenios especiales. Los conduecto-
res estan en buenas eondiciones: los hilos son adreos
v eoloeados sobre postes. El material establecido
puede alimentar 8.006 lamparas, v es muy probable
que dentro de poeo tiempo la compailia aleance este
nimero.

El gobierno del Brasil ha hecho instalar el alum-
brado eléetrico en el acorazado Aguidehan. La insta-
lacion comprende 220 lamparas de incandescenecia y
idos poderosos proyectores de 25.000 hnjias. Esfos
crandes focos van eolocados uno d popa y el olro en-
cima del puente: van provistos de reflectores y lenles.
Las maquinas eléctricas son de M. Crompton, accio-
nadas directamente por maquinas CGompound Wi-
lliams que marchan 4 350 vueltas por minuto. Dan en
los polos un potencial de 80 volts.

Caminos de hierro ecléetricos —El Ayuntz-
miento de Southport ha encargado al ingeniero mon-
sieur Volk, gue haga el proyecto de un camino de
hierro eléetrico para la plaza de dicha cindad. Este
ingeniero es el mismo que establecio la via eléetrica
de Brighton.

Ll Board of Trade, de Londres, haautorizado la aper
tura del camino de hierro eléctrico de Newry 4 Bess-
brook, en Irlanda. Estalinea, destinada al transporte
de viajeros vy mereancias, liene una longilud de 6 Ki-
lometros; estard servida por dos trenes compuestos
de una locomotora cargada con 34 personas, y que
pesa 8 toneladas y de 6 vagones de dos toneladas cada
uno. La velocidad maxima serd de 26 kilometros por
hora.

La foerza molriz la suministrard una lurbina hi-
draulica de 65 caballos, situada en Millvale. Las mi-
quinas eléetricas comprenden dos dinamos generatri-
ces Edison-Hopkinson, y dos dinamos motrices del
mismo sistemna y de 25 caballps cada una. La corrien-
te llega 4 éstas 1ltimas por medio de un rail eentral.

Bajo el punto de vista de la explotacion, este camino
parece superior & los otros de Inglaterra.

Otao eamino de hierro se ha inavgurado en Black-
pool, cuya longitud es de 3,2 kilometros. La dinamo
aeneraltriz liene una potencia de 50 eaballos y basta
para la traceion de 10 vagones que eontienen 400 per-
SOTAs,

Una ilusion de optiea notable—Al desembo-
ear de noche por la Rambla de Canalelas en la Plaza
de Catalufia, marchando por el centro de la Ramhbla
y mirando hacia el teatro de Rivas, se recibe una
impresion tan notable que no es uno duefio de des-
prenderse de la ilusién de Optica, de estar viendo
una colosal estatua de piedra de unos 15 metros de
altura, iluminada por la luna. La estatua se ve detras
del teatro de Rivas. Estamos seguros de que un fo-
rastero que perciba agquella impresion queda conven-
eido de la existencia de aquel monumento colosal,
hasta gque no se desengana por si mismo.

Para que agquella inmensa obra ariistico pueda ver-
se es condicion indispensable que esté lueiendo la
lampara eléetrica del eirco d2 Rivas, coma que preei-
samenle dicha luz es la autora del engaiio, en com-
binacion con la pared medianera de la casa que sigue
al teatro, v de un platano cuvas caprichosas hojas di-
bujan la gran estatua,

Es un euripso especticulo de gue pueden disfratar
i poca costa los amantes del arte de Miguel Angel.
Este afio el platano ha eshozado una estatua de [Hér-
cules con el ropaje caido para mostrar la recia mus-
culatura; es una lislima que le [alte el brazo derecho;
quizds el plitano consiza en 1886 reponer el brazo, 6
quitarle también el otro para darnos amplificada la
estatua de la Venus de Milo.

Una lamparilla de ineandesceneia. — Mon-
sienr Swan ha llegado 4 obtener un filamento carbo-
noso de tal finura, que se alimenta con una corrien-
te 0,14 amp2res, Con tan exfgna corrienle y 12 413
volts de dilerencia de polenciales entre sus extremos,
se obtiene una luz de media bujia, suficiente para
resmplazar una lampara ordinaria de mirero. El pro-
greso realizado por M. Swan en la fabricacion de las
limparas es un paso grande hacia una aplicacion que
pareefa una utopia: el alwmbrado eléctrico eon pilas
Leclanelhé, Porgue ello es que se construyen elemen-
tos Leclanché, que pueden dar 0,2 amperes sin pola-
rizarse. Con 80 elementos en serie y un filamento que
exija 100 volts y 0,15 4 0,20 amperes, se lendria una
limpara de 1% & 20 walls, produciendo una luz de 5
A6 bujias.

Telefonia inter-urbana.—El minislerio de Te-
légrafos de Francia abrird pronto al pablico la corres
pondencia telefénica entre Paris y Reims. Las lineas,
apropiadas segan el sistema Van Risselberghe, deta-
lladamente deserito en esta REvisTA con los elichés
originales del mismo inventor, terminan en Paris en
los gabinetes lelefonicos de la Bolsa. Los abonados i
la red de Paris podran, desde su casa, hablar con los
de Reims mediante el pago de una cantidad que toda-
via no se ha fijado.
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