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Presidente: El Presidente de la Asociacion, D. Alejandro de Madrid Davila

Sr. D. Guillermo J. de Guillén-Garcia.
> José Pascual y Deop.

» Geronimo Bolibar. TAL!
Vocales: » Joaquin Arajol. laguinas

> José Playa.

> Emilio Riera y Calbeto. Bugques d

José Serrat y Bonastre.

Secretario: . Pedro Rovira.

SUMARIO

Maquinas y calderas del acorazado «Emperador Carlos V»,-construidas
en los importantes talleres de la Sociedad «La Maquinista Te-
rrestre y Maritimas de Barcelona, (conclusion).

Las transmisiones eléctricas en los establecimientos industriales, (con-
tinuacion), por José Playa.

Bibliografia de algunas obras recibidas.

Noticias:

Profnndidad de las fnndaoiones por medio de aire comprimido.
Proyecto de transporte de fuerza motriz por medio de agua & presion.

PRECIOS DE SUSCRIPCION

10 PESETAS ANUALES EN TODA ESPANA Y 12 EN EL ESTSAN&EBf

UN NUMERO SUELTO UNA PESETA

PRECIOS DE LOS ANUNCIOS
VARIA SE&UN EL SITIO Y NUMERO DE INSERCIONES

La Asociacién no es responsable de las opiniones emitidas por s miem-
bros en las discusiones, ni de las notas 6 trabajos publicados en la E bvtsta.

No pueden reproducirse ios articulos de esta Re- j
vista sin permiso de sus autores.
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LA MAQDIHISTA TERRESTRE

BARCELONA

[talleres de construccién. - barceloneta

laguioas de vapor fijas, semifijas y portatiles.— Maquinas para extraccion y desagie de
| minas.—Maquinas para la marina,— Generadores de vapor.
lugques de hierro y acero.—Trabajos de caldereria,— Hierro forjado de todas dimensiones

~T

Locomotoras y material fijo para ferro-carriles.— Construcciones metdlicas.
'Puentes y armaduras.—Mercados publicos.— Motores hidraulicos.— Trasm]mones
de movimiento.— Fundicion de hierro y bronce.— Proyectos industriales.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
|s anunciantes citen/la:Rewvista:deenalogico Industrial.



F. AMENTER vd BATELE

INGENIEROS CONSTRUCTORES
Qlldres técnicas: Cortes, 210, entresuelo

LA CALDERA MULTIPLE, sistema F, ARMENTER y J. BAT-

ELE con patente de invencion por 20 afios.

Es la mas barata por su precio en venta y porque con medio metro ce
superficie de calefaccion produce un caballo de vapor.

Es la mas eficaz porque vaporiza diez litros de agua por klloglamo

Es la de masfacil instalacion porque se presta atodas las exigencias del
|0cs||

s la de mas duraciéon porque los hervidores estan dispuestos para cam-
biar ﬁle sixio y las uniones son exterighres.

Finalmente llevan un filtro para producir un vapor seco, y un depurador”?,
continuo para trabajar con toda clase de aguas. Su limpia es cuestion de
pocas horas. n n

Se pueden ver funcionar varias en Barcelona y otros puntos.

Podemos entregar una caldera de 9y 12 hervidores & las cinco semanas de pedida.
Nos encargamos de transformar en calderas multiples, las antiguas de hervidores.

Maquinas de vapor de los mejores sistemas y especialmente la Compound
eemeln 6 doble maquina, que puede funcionar combinada, 6 como dos
guinas independientes —Turbinas Hércules con utiliz&cion del 80 por 10U ga-
rantizado por contrato y efectivo no menor del 85 por 1(Wen la mayor parte de;
los casos.—Accesorios de turbinas.—Transmisiones articuladas de un sistema
nuevo, de construcciéon rapida, 50 por 100 mas econdétnicas quetoda’l8s
conocidas. —Construcciones metalicas de todas clases.—Estudios y proyectos
completos.

E SCHIERBECK

INGENIERO

i, 345-341-iasoelQEia

Instalaciones de alumbrado eléctrico Yy transporte
DE FUERZA — Maquinaria, aparatos y material los mas perfeccio-j

nados.

Maquinas de vapor—de gas—Gasdgenos Dowson—Turbinas,
etc., etc.

CORREAS PARA MAQUINARIA inglesas, de CUERO. A-

GODON. PELO DE CAMELLO, CAUCHO, etc., de las mejores pro-

cedencias.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirsea
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial-
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ARSENAL CIVIL

DE BARCELONA

SOCIEDAD ANONIMA

OFICINAS: Ptaa 1el Diioiie de HeiiMceli. iii. 4,1,

Construccion de Maquinas de vapor deva-
rios sistemas, y de todas fuerzas para pequefas y
grandes industrias.

Maquinas de vapor para la Marina.

Generadores de vapor de todos sistemas.

Locomotoras y Material para ferro-
carriles y tranvias.

Construcciones metalicas, Puentes,
Armaduras, Tinglados y toda clase de
edificios metalicos.

Motores hidraulicos, Bombas.

Transmisiones de movimiento.

Construcciones navales y Reparad-

clones.

Plaza del Duque de Medinaceli, num. 4,1

BARCELONA

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a

itrial™ los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.



PLANAS, FLAQUEE Y COMP.

0O E K -0 1V ~

CONSTRUCTORES DE MAQUINAS
ielepcion ge EarcGlona: MK ig la UBIVGrsiJal, naDiero 22

Tarbinas y Hotores'hidraulicos.—M4és de $50 construidos, representando
una fuerza de 30,000 caballos. Rendimiento g-arantido superior al de los
demas sistemas. .

Transmisloues de todas clases.—Fabricas de Harinas empleando piedras o
cilindros. Fabricas de papel. Molinos aceiteros. Preusas hidraulicas. Ele-vacio-
nes de agua, y construccioues diversas.

Telares mecanicos para algodon a una ¢ varias lanzaderas.

Seccion de electricidad.—Unicos constructores y concesionarios de la casa

Ganzt Compadia, de Budapest.

Se bau instalado en Espafia mas de SOQ0D lamparas en las estaciones cen-
trales de Gerona, Burgos. Valencia, Pamplona, Albacete, Teruel, Bafios de
Cestona, Talavera de la Reina, Gijon, Cuenca, Vilafranca de Bierzo, Elizondo,
Jaca, Mabo6n, Azpeitia, Tanger, Ceuta, Segorbe, Ripoll, Granada, Tolosa, Bar
co de Avila, Alcira, Priego, Blanca, Palacio Real ile Madrid, Olot, en otras de
menor importancia y en gran niimero de fabricas.

TRINSMISION DE FUERZA A URAS DISTANCIA POR LA ELECTRICIDAD aaaa*a**.*at
anaanaaanaaana FUNCIONAN IMPORTANTES INSTALACIONES CON COMPLETO EXITO

EL INDICADOR DE PRESIONES

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL
aiJtAK A. M OI-im AS

De reconocida utilidad para Ingenieros, Constructores de maquinas de
vapor, Jefes de taller y Maquinistas.
Forma un esmerado volumen con grabados intercalados en el texto, y

véndese al precio de Pesetas 3*50 en esta administracion.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.
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GRANDES ALMACENES
ferreterfa, RIISCAEEA | MARBIMRIA

GNACIO DAMIANS

Eseudillers, 24, 26y 28-Obradors, 2,4y 6-BARCELONA

Especialidad en maquinas de cepillar, limar, taladrar, roscar, punzo-
near, cortar y doblar hierro.—TornoS cilindricos y a pulso.—Maquinas de
vapor.—Maquinas para serrar madera con sierras sin fin, circulares y ver-
ticales.—Maquinas escoplos para madera.-Aparatos para esmerilar, con
muelas de esmeril comprimido.—Maquinas punzones, para caldereria.
Poleas y cries de diferentes sistemas, para elevar grandes pesos.

Estufa de corriente de aire CHOUBESKI reformado, gran éxito, con pa-
tente de invencion SistcniA DAMIANS.

TODi Lfi BHPUTIRIA REUNE LOS ULTIMOS ADELANTOS T ESTA PERFECTAMENTE CONSTRDIDA

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citem laRevistac'téenoldgico Industrial,



OFICINA DE INGENIERIA

Director: D. G. J, de GUILLEN-GARCIA, Ingeniero industrial
BARCELONA.—CORTES, 29T, 3., (junté al Paseo de Gracia)

Desarrollo de proyectos.—Estudios sobre Riegos y Saltos de agua.—
Construcciones de fabricas.—Instalacion de maquinas.—Conduccién y ele-va-
cion de aguas.—Dictdmenes periciales.—Reconocimientos varios.—Valoracio-
nes.—Consultas. — Defensas técnicas-judiciales, etc.

COLECCION LEGISLATIVA

REFERENTE A LOS

INGEHIEROS IHDDSTRIALES

Comprende todo lo legislado respecto a los Inge-
nieros Industriales desde la creacion de la carrera;
forma un tomo de 260 paginas encuadernado en rus-
tica y se’vende en esta Administracion al precio de
3 pesetas ejemplar.

POR EL INGENIERO INDUSTRIAL

O. G. J. GUIGLEIV-GATr£E.CiA

Esta obra premiada con primer premio en el Concurso de 1893 déla
Asociacion de Ingenieros Industriales de Barcelona y publicada por esta
Asociacion & propuesta del Jurado calificador, véndese en esta Administra-
cién al precio de ~ pesetasy en las librerias de Puig, Plaza Nueva, 5; Ver-
daguer, Rambla del Centro, 5; Mayol, calle de Fernando Vil, 13; Bastinos,
calle de Pelayo, 52; Casals, Pino, 5; Parera, Cortes, 288y Subirana, Puer-
taferrisa, 14.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes‘/citen:la‘Revista TFecnoldgico Industria'.
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CHEMINS DE FER DU MID

Los billetes de familia de 1/ y 2/ clase se expen-
den todo el afio y en todas las estaciones de las compa-
fias de Orleans, del Etat y del Midi para Alet, Arca-
clion, Anjeles-Gazost, Ax-les-Thermes, Bagneres-de-Bi-
fjorre, Bagneres-de~Luchon, Banyuls-siriler, Biarrik,
Boulou-Berthus, Cambo-viiley Capvern, Céret (Amelie-
les-Bains, La Preste, etc.). Coniza-Montagels, Dax,
Giiethary (halle). Hendaye, Lamalou-les-Bains, Laruns
-Eaux-Bonnes, Oloron-Sainte Marie, Pierrefie-Nesta-
las, Pan, Prades (Le Vernet el Molug), Sainl-Flour
(Chaudesaignes), Sainl-Gii“ons, Saint Jean-de-Luz, Sa-
lies-de-Béarn, Salies-du-Salaty JJssnt-les-Bains.

Se hacen las reducciones siguientes calculadas so-
bre el precio de tarifa especial segun la distancia reco-
rrida, teniendo presente que la distancia recorrida entre
laida y la "vuelta no sea menor de 500 kilbmetros. Este
maximo se reduce & 300 kilm. para los billetes de fami-
lia expendidos en las estaciones de las lineas del Midi
y asimismo pueden expenderse billetes de familia para
las tres clases.

Para una familia de dos personas 20 por ciento de
rebaja; para una de tres 25 por ciento; para una de
cuatro 30 por ciento; una de cinco 35 por ciento y una

ide seis 40 por ciento. Duracién 33 dias, no compren-

[idiendo el dia de salida y el de llegada, con la facultad
ck prolongarse mediante un suplemento de un 10 por
ciento. Estos billetes dan la facultad de pararse en todas
las estaciones del recorrido que se ha pedido.

rial

1

NOTA. Los billetes deben pedirse cuatro dias antes.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
s a [losanunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.



Chemin de Fer du Nord

j;»~ K {1 S -t-io IV H>K -E S

Cuatro servicios rapidos diarios en cada sentido
Trayecto en 7 HORAS ----- Travesia en UNA HORA

Trayecto tres horas mas corto que por otra ruta

Paria 4"lasBh. 15 de la noche, toman pasajeros de tercera clase.

S ALEN D E EaRIS
Via Calals-Douvres, a las 11 h. 50 m. de la mafiana, 9de la

via Boulogne-Folkestone. A las 10 h. 20 m. de la mafiana.
SALEN DE LONDEKES
Via Douvres-Calals. alas 8y 11 de la mafianay 8 h. 15 m. de

Vto Folkestone-Boulogne, a las 10 de la mafiana.

FERROCARRILES de PARIS AIYOS

m éditerranéeée

Carnets de circulacion & dsmi-place en las siats grandes redes i“ancesas.

Estos carnets, valederos por tres, seisy doce meses, dan el derecho de
circular arfemt-/)iace en las siete grandes redes férreas, mediante d

pago anticipado de:

|.“ clase:  Tresmeses, 180 Irs. Seis meses, 2101rs. lIn aio, 360te
2 Tresmeses, 135 »  Seis meses, 200 » 1o afo, 210
3% 0 Tresmeses, 80 v Seis meses, 135 v De alo, 180 »

Billetes de ida y vuelta para Sociedades.— Se despachan en todas las es-
taciones de la linea billetes de 2.* y 3.* clase de ida y vuelta yendo en
colectividad, &4 mitad de precio siendo valederos el
las idas y vueltas. Puede prolongarse el viaje pagando un suplemei

de un 10 por ciento.

Ao-radeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes/citen:la<RevistaTecnoldgico Industrial.
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RED TELEFONICA INTERDRBAHA

NORDESTE DE ESPANA

DIRECCION PA.OULTA.TIVA:

Calle de Escudillers, 5 7y 9—BARCELONA.

TELEFONEMAS 0 DESPACHOS TELEFONICOS

Se cursan por las lineas de la Red con las mismas combinaciones y suje-
cion & iguales tasas con que se presta el servicio telegrafico del Estado.

COIVF'ERLEIVCIAS

Antes de su celebracion debe proceder el telefonema de aviso, que disfruta
sobre la tarifa general.

Pezii'K.
B/Para distancias de 0 & 50 kilometros. 165
2 1d. id. de 51 4 100 id. 240
: ; 5 kid. id. de 101 a 209 id. 410
Abonos & conferencia ‘f . id de 201 & 300 id. 570
diaria durante un 2 (Id. id. de 301 & 400 id. 730
°ind. id. de 401 & 500 id. « 900
ano. 2 1id. id. de 501 a 600 id. 10D
2'1d. id. de 601 & 700 id. 1.250
ud, id. de 701 a 800 id. 1.390
Para distancias de 04a 50 kilémetros. 243
Bf Lid. id. de 51 & 100 id. Z0i
Abonos para las empre- g, \|q_ id. de 101 & 200 id. 608
sas periodisticas por gy’ id. de2014300 id. 851
tiempo y duracion de- 4 4, id.  de 3014400 id. 1.095
terminada que no sea Ry jiq id.  de 40l 4500 id. 1338
menor de quince mi- B4 id.  de50l4600 id. 1575
nutos diarios. cgnd. id  de 60l 4700 id. 1825
o ld. id. de 701 & 800 id. 2.068
DIRECCION DE LAS CENTRALES
BAACRtONA. Zurbano, 4. San Sebastian. . . . San Marcial, 21.
Bilbao. . Sombrereria, iO Tarragona....e....... Unién, 29.
BufUUANA. San YieenU, 6. Tarraba. . . . : . 5onPedro. 25.
CaS'I'F.LLON. OoUn, 6S. Valencia ... Juan de Auitria, 56-
Duhanoo. Pl. de Sta. Maria, 4y G Villanuevay Gbltsa Pl. deCanelitucion, j2
Madrid. . Alcala, 14. Vii.i,anueva del Grao Calle del Mar. 17.
Manrksa. Nueva de Slo. Domingo, VILLARRKAL....ccoournnnnns San Paicuat, S5.
Matar6 . Correra, 7. VIiNAROz....... .Bozal, 18, 20y 22.
Pamplona. Pl. de C'onslilueian, 21. Vitoria . eecceeeen. Eeladon, 57.
Sabadbll.. . Borriana, 56. Zaragoza....cceiiunns Cerdan, 1.

Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
los anunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial
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Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse a los |
los anunciantes’gitenrla:Revist&|Iecmhologico Industrial



RICARDO ZARAGOZA

Ronda de la Universidad, 14

Calderas multitubulares N |CU DSSE
inexplosibles sistema
La caldera KTlolausse posee Tentajns no conoci-
das alin en ningudn oiro sistema de calderas tubula-
res. Los tubos son desmontables por el frontis de la
caldera, sin necesidad de quitar ningdn elemento.
Las juntas son cénicas y equilibradas. No tienen ti-
rantes ni tuercas. Con la caldera NiclauBBe se
obtiene una vaporizacion de 11 kilogramos de vapor
por kilo de carbén.
En Espafia mas de 0 50 0 caballos en funciona-

"'iffcasa J. & A. Nlclauase de Parle
construye aotnalmente SOO0caballos para la marina
espafiola, 17000 para la marina alemana, 6000 para
la inglesa, 40000 para la francesa y 4000 paca la ma-
ri fusa.. .
ri\?laqumas de vapor de la casa tfaro-

wett Lindley * C.* de Mancheater: en
Catalufamés de 1500 caballos funcionando.
I Purlficadorea de agua para la alimentacion
laecalderas, garantizando por completo la'no formacién de incrustaciones. Estos punftcadores
laon aplicables & cualquier deposito de que se disponga.

10 IH¥OBOIéB
05 Y Y m

OFICINA INTERNACIONAL

bajo la direccién de

d. GERONIMO BOLIBAR

INGENIERO INDUSTRIAL
Ronda de la Universidad, 19—Barcelona

Redaccién de Memorias y solicitudes.— Planos. Pago
ce anualidades. Expedientes de puestas en practica.—
Consultas y dictamenes sobre nulidad de patentes y
ijcuanto se relaciona con la obtencion y venta de paten-
Itesen Espafna y en el extranjero.

Agradeceremos a nuestros lectores que al dirigirse &
wea losanunciantes citen la Revista Tecnologico Industrial.
rial



PERMANENT
mmilE Goim
Delegacion en Barcelona

jQué cantidad de nitrato de sosa {salitre de Chi\
le) necesitan los diferentes cultivos y en qué época M
affo conviene aplicar este abond® La iniportancio.
nitrato de sosa en la horticultura y jardineria. M
el Dr. D. Maximiliano Weitz, secretario de la Dele-
oacién Der V eremigten Salpeier-Producenten.

El nitrato de sosa en agricultura.—Su empleo en
el cultivo de la vid. Por el Dr. D. L. Grandeau, &-\
rector de la Estacién Agrondomica del Este, Lrancmi

(iIEJ empleo del nitrato de sosa en los diversos m\
tivosy> precedido de una resefia sobre ala nutricién m
la planta segun los modernos conocimientos.n CoM
renda dada por el ingeniero D. Mariano tapdemian
Pujol, delegado en Espafia y Portugal del

PERMANENT NITRATE COMMITTEE

Estos folletos, piMicados por el
PERMANENT NITRATE COMMITTEE

de Londres, los reparte gratis la Delegacion HispamA
Portuguesa, Claris, 96, Barcelona, bastando hacer "
demanda de los mismos al Delegado.

El PERMANENT NITRATE COMMITTEE

no vende ni dispone de nitrato, y sus deseos son
intervenir en operaciones mercantiles. Sin embarm
esta & disposicion de losinteresados para sum inistm
les cuantos datos deseen sobre precios, fletes, expende
res y deméas antecedentes requeridos para el comerm”
d@l NITRATO DE SOSA.

Agradeceremos-a, nuestrasvlectares que al dirigirse «
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Agradeceremos & nuestros lectores que al dirigirse a
iirse 1 los anunciantes citen Ja-Revista J-eenoldgico industrial.



VALLS HERMANOQOS

INGENIEROS CONSTRUCTORES

Premiados con 24 medallas de oroy plata, 3 Grandes Diploma,
de Honor y 2 de Progreso por sus especialidades.

TALLERES DE FUNDICION Y CONSTRUCCION FUNDADOS EN 1854
Director Gerente: D, AGUSTIN VALLS BERGES, Ingeniero

Calle de Campo Sagrado, num. 19
(Ensanche, Ronda de San Pablo) —BARCELONA

MiQOINARUS E INSTALACIONES COMPLETAS SEGUN LOS ULTIMOS ADELANTOS PARA

Fabricas y Molinos de aceites, para pequenas y grandes cosechas, (prensas
hidraulicas, de engranes de molinetad palancas, etc.) movida & bra-
Zo, por caballeria 6 por motor.

Fabricas de fidecs y pastas para sopa, movidas por caballeria 6 por motoi'

Fabricas de chocolate, en pequefa y grande escala, movidas & brazo, por
caballeria 6 por motor.

Fabricas de harinas y sus anexos de molineria.

Prensas para vinos, bombas para trasegar, estrujadoras, etc.

Prensas para losetas y mosaicos, de palanca é hidraulicas. Moldes de
todas clases para las mismas.

Méquinas de vapor, Motores de gas y de petrdleo, Turbinas sistema
Moreno perfeccionadas, Malacates, Norias, Bombas, Guillotinas,
Transmisiones, etc.

Especiaiidad en prensas hidraulicas y de todas clases, para todas las
aplicaciones, con modelos de sus sistemas privilegiados.

Estudios, Planos, Presupuestos, Peritaciones, etc., etc.
La casa ha verificado y sigue montando de continuo instalaciones
en toda Espafia, América y extranjero.—Numerosas referencias.

Para telegramas: VALLS, campo Sagrado.— Barcklona
Teléfono numero 595

e, INVENTION

Marquei de iMairtgtie, Proeéa de eontrefagon, etc.
Ingénieur-Consell idepnis 1867

CASALONGA . . e

Olironiq.Tae In.d'ULstriolle
DESSINS & GRAVURES sur BOIS. CLICHES

Guides de 1 Inventeur en chaqué pays (2 fr. par Guide).

Agradeceremos a nuestros lectores >jiie al dirigirse &
los anunciantes citen la Revista Tecnoldgico Industrial.
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SERVICIOS

DE LA

copipgp W B DE BOBGELOID

LINEA de las ANTILLAS, NEW-YORK y VERACRUZ

Combinacién & puertos americanos del Atlantico y puertos N. y S.
i del Pacifico. Tres salidas mensuales, el 10 de Cadiz, y el 20 de San-
tander.

LINEA DE FILIPINAS

Extension a llo-llo y Cebu y combinaciones al Golfo Pérsico, Cos-
taoriental de Africa, India, China, Cochinchina, Japon y Australia.
Trece viajes anuales saliendo de Barcelona cada cuatro sabados a par-
tir del 4 de Enero de 1896, y de Manila cada cuatro jueves & partir del
23 de Enero de 1896.

LINEA DE BUENOS AIRES

Seis viajes anuales para Montevideo y Buenos Aires con escala en
1 Santa Cruz de Tenerife. Saliendo de Cadiz, y efectuando antes las es-
:calas de Marsella, Barcelona y Malaga.

LINEA DE FERNANDO POO

<Cuatro viajes al afto para Fernando Pdo, con escalas en Las Pal-
mas, puertos de la Costa Occidental de Africa y Golfo de Guinea.

Servicio de Africa.— LINEA DE MARRUECOS

Un viaje mensual de Barcelona & Mogador con escalad en Melilla,
Malaga, Ceuta, Cadiz. Tanger, Larache, Rabat, Casablanca y Mazagan.

SERVICIOS DE TANGER

El vapor Joaquin del Piélago, sale de Cadiz para Tanger, Al-
'geciras y Gibraltar, los lunes, miércoles y viernes, retornando 4 Cadiz
1 'l martes, jueves y sabados.

Para mas informes? En Barcelona: L<x Conipafiicc Tro.sccilan-
acay los sefiores Ripoll y C.', Plaza de Palacio.— Cadiz: La Delega-
cionde la Compafia TrasaUanica.—Ma.drid: Agenciade laCompaifiia
Trasatlantica, Puerta del Sol, 13.—Santander: sefiores Angel B. Pérez
yc.*—Corufa: D. E. da Guarda.—Vigo: D. Antonio L6pez de Neira.—
Cartagena: sefiores Bosch hermanos.—Valencia: sefiores Darty Com-
pahia—Malaga: D. Antonio Duarte.
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Barcelona, Junio de 1897.

MAQUINIS Y CALDERAS DEL ACORAZADO

KEMPERADOR CARLOS V »

Construidas i'ti dos importantes talderbs db da Sociedad
«La Maquinista Tehresthe t Maritima» de B.arcedona

(OonczitsidTi).

Condensador auxiliar.—»n cada camara de maquinas se ha
dispuesto un condensador auxiliar gne recoge el vapor de escape
de los distintos cilindros de las maquinas auxiliares; estos conden-
sadores miden 1 metro de diametro y 1‘445 metros do longitud
ontre placas; los tubos son de latén de 19 milimetros de diametro
y 1'29 milimetros de espesor; el nimero de tabos en cada conden-
sador es de 843, gne dan una superficie de enfriamiento de 74 me-
tros cuadrados. Dos placas tubulares son de laton, miden 19 mili-
metros de espesor y estan sostenidas en su posicion por medio de
las bridas del condensador y 15 tirantes de laton; en los extremos
terminan con las cajas de agua para la circulacién, unidas al cuer-
po del condensador por medio de 31 tornillos de laton de 19 mili-
metros do diametro. EI tubo de entrada de vapor mide 255 mili-
metros y el de comunicacidon con su bomba de aire 0'140 metros,
estan provistos de suficiente numero de registros, tanto en el cuer-
po como en las cajas de agua, para poder visitar su interior, y el
diametro de los tubos de entrada y salida de agua de circulacién,
es de 180 milimetros.

Bombas de alimentacién.— 'Sstas, bombas en nimero decnatro,
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estan dispuestas una en cada caranra de calderas, son verticalesy
cada una es de dos cuerpos” el diametro délos émbolos es doO‘235
metros y 0'255 su carrera; sobre ellos actdan directamente los
esluerzos transmitidos por los émbolos de los cilindros de vapor
que mielen 0,305 metros de diametro. Estas bombas son do poten-
cia snticiento para alimentar la inilacl de las calderas cuando las
maquinas tiincionnn a su maxima tuerza EI volumen de una em-
bolada es de O'Oll metros cubicos y el volumen por hora a 100
emboladas por minuto es de C6'360 metros cubicos; el diameti'o de
los tubos de aspiracion es do 180 milimetrosy 150 el de impulsién.
El cuerpo de bombas es de bronce asi como sus valvulas y émbo-
los, los vastagos son do latén Delta; el namero de valvulas en ca-
da bomba es de 24 de las cuales corresponden para cada embolada
sencilla 3 valvulas de aspiracién y 3 de impulsion que miden 105
milimetros de diametro.

Los émbolos de las bombas llevan un solo aro con ranuras; el
émbolo del cilindro de vapor lleva también im solo aro, y es de
hierro fundido que ajusta contra las paredes del cilindro por me-
dio de la presion que ejercen sobre el aro unos muelles espirales.
Estas bombas estan provistas de lodos los accesorios como son:
lubricadores, grifos de piu'ga de loa cilindros, A'alvulas de aire y
de pruebas eii las camaras intermedias de los cuerpos do bomba,y
registros para visitar y reparar las valvulas EI tubo de aspira-
cion de estas bombas esta en comunicacion con los depésitos de
alimentacién donde descargan las bombas de airo principales, y
también en comunicacion con los tanques dol doble fondo 6 de re-
serva; los depésitos de alimentacion tienen una capacidad do tres
metros cubicos, estan construidos con plancha de acero y provis-
tos de tubos de escape de aire, tubos de sobrante, niveles de tubo
de cristal, planchas de zinc para evitar la corrosion de las plan-
chas, valvulas para vaciarlos y registros para su examen vy
limpia.

Bombas auxiliares de alimentacién.—EN cnanto a estas bom-
bas podemos decir que son enteramente iguales & las anteriores
tanto en dimensiones como en disposicion, toda vez que corres-
ponden nna bomba para cada'camara do calderas. La tuberia de
estas bombas, es independiente de la de las bombas principales,
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asi es (Mue pueden llevar el agua a las calderas por otros tubos,
embranques y valvula de retencidén dispuestas en la parte izquier-
da de los frentes de calderas, asi como las valvulas de retencién
de alimentacion principal estan dispuestas en la derecha. La tu-
beria de aspiracion esta dispuesta para poder tomar agua del
mar y de los tanques do reserva.

fom¢)as de mano.—En cada camara de maquinas se ha dis-
puesto una bomba para ser movida a mano, cuya tuberia puede
tomar agua de las camaras de calderas, camaras do maquinas y
dol mar y puede descargar en los tubos de alimentacion de las
calderas y al costado dol buque. Estas bombas estan construidas
de manera que permiten la colocacién de un émbolo adiciona®
para probar las calderas con presién hidraulica; los émbolos mi-
den 0.150 metros de diametro y 75 milimetros el adicional, con
una carrera de 0.150 metros; las valvulas son. de bronce como los
cuerpos de bomba y miden 90 milimetros de diametro; el volu-
men do una embolada es de 0,002650 metros cubicos para el
émbolo grande y 0,000662 metros cubicos para el émbolo pe-
quenio.

Bombas de circulacion.—Las bombas do circulacién son cen-
trifugas, movidas por maquinas independientes; los rodetes y sus
cajas BOU de bronce; caria bomba es capaz para 850 toneladas de
agua aspirada de la sentina y descargarla en el mar en caso ne-
cesario, sin quo la velocidad de las maquinas exceda do 300 revo-
luciones por un minuto, en servicio normal. Toman agua del mal-
para hacerla circular por el interior de los tubos de los conden-
sadores principales y descargarla en el costado del buque. EI
diametro del rodete es de 1,220 metros y el de la abertura de
entrada de agua en el mismo es de 0,480 metros; hay en total
cuatro bombas centrifugas con sus motores independientes, for-
mando dos grupos, uno en cada camara de maquinas. EI cilindro
de vapor de cada una mide 0,305 metros de diametro y 0,380 me-
tros do carrera. El diametro de los tubos de aspiracién é impul-
sién mide 0,410 metros; cada bomba puede acoplarse a voluntad a
BUinmediata por medio do unos platos y toruillos; los motores
estan dispuestos para poder aplicar en sus cilindros el indicador
de presiones y llevan ademas los engrasadores, purgas de cilin -
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dros y demas accesorios usuales en esta clase de maquinas. EI
tubo de entrada de vapor mide 65 milimetros de diametro y 85 el
de escape.

Veniiladores.—EnN cada camara de maquinas hay nii ventila-
dor para renovar el aire de las mismas y ademas poder suminis-
trar aire a los distintos compartimientos del buque; el rodete de
estos ventiladores mide 1,370 metros de diametro y tieue seis
palas, el ancho en el centro es de 0,155 metrosy 0,200 en la cir-
cunferencia exterior. Estan construidos con plancha de acero de
2 “ /mespesor; cada rodete estd movido por un motor de vapor de
un solo cilindro cuyo diametro mide 0,180 metrosy 0,125 metros
de carrera, con un recubrimiento & la admision de 16 milimetros
y avances lineales de 2 niilinietros; el ndmero de revoluciones es
de &00 por minuto y puede snministrar cada uno un volumen do
aire de 36000 metros cubicos por hora.

En las camaras de calderas hay dispuestos 12 ventiladores pa-
ra obtener la presion de aire necesaria en las camai’'as para
cuando funcionan las calderas con tiro forzado: para cada caldera
corresponde un ventilador; los rodetes de estos miden 1675 me-
tros de diametroy el ancho en el centro es de 0,457 metrosy
0,200 en el radio maximo; llevan seis palas y estan construidos
como los anteriores.

El motor de vapor que mueve & cada uno de ellos es de un
solo cilindro que mide 0,205 metros de diametro y 0,152 metros
de carrera; el namero de revoluciones es de 400 por minuto, los
recubrimientos a la admisiéon son do 19 milimetros y 2'5 mili-
metros los avances lineales.

Estos ventiladores pueden sostener una presion de aire de 75
milimetros medidos eii una columna de agua en las camaras de
calderas, estando estas cerradas herméticamente.

Bombas de cii'‘culacion y de aire auxiliares.—Para el servicio
de cada condensador auxiliar se ha dispuesto un grupo de bom-
bas de aire y de circulacion, movidas por un motor independiente.
La bomba de circulacion es centrifuga, cuyo rodete es movido por
el eje motor de la maquina y la de aire es de simple efecto, movi-
da directamente por la prolongacién del vastago del émbolo del
cilindro de vapor. El rodete mide 0,610 metros de diametro y el
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ancho en el centro es de 0,45 metros y 0,073 en la eircnnferenc
exterior; el diametro de los tubos de aspiracion 6 impulsion es de
0,180 metros y el diametro de la bomba de aire ea de 0,240 me-
tros y 0,180 la carrera de su émbolo. La maquina funciona a 120
rerolucioaes por minuto y su oilindi'o de vapor mide 0,205 metros
de diametro por 0,180 de carrera de émbolo; el diametro de los
tubos de aspiracion ¢ impulsion de la bomba de aire mide 0,140
metros de didmetro.

Bombas de sentina.—En cada camara de maquinas hay una
bomba de doble cilindro y dos cuerpos de doble efecto; el diame-
tro de cada uno de los cilindros de vapor mide 0,230 metrosy el
de la bomba 0,170 metros con una carrera comun de 0,230metros;
el volumen de una embolada es de 0,005218 metros cubicos y a 80
revoluciones por minuto que corresponden a4 320 emboladas, y
pueden descargar 100 metros cubicos por hora. El didmetro de las
valvulas de aspiraciéon 6 impulsion es de 0,140 metros y el de la
tuberia para su servicio es de 105 milimetros. Estas bombas pue-
den aspirar agua de la sentina del buque y descargarla al costado
del mismo.

Bombas de contra-incendios.—EN las mismas camaras hay
otras dos bombas iguales a las anteriores destinadas al servicio
de contra-incendios; pueden tomar el agua del mar y descargarla
en la cubierta del buque y en los distintos compartimientos donde
Bextienden los ramales do la tuberia de impulsion; estas bombas
son de doblo efecto movidas por vapor, tienen iguales dimensio-
nes y suministran igual volumen de agua que las de sentina,

M aquinas auxiliares de subir cenizas.—Estas méquinas, en
ndmero de ocho, son de dos cilindros, estan dispuestas en la parte
alta del buque y tienen por objeto el poder subir & la cubierta
del buque para tirarlos al mar los residuos, escorias y cenizas
del carbon empleado en las calderas, correspondiendo dos ma-
quinas para el servicio de cada compartimiento do calderas. Estas
maquinas llevan un plegador de hierro fundido al que arrolla un
cable de alambre, en cuyo extremo va unido un balde que subo
por un tubo adecuado cerrado herméticamente en sus extremos,
pero que puede abrirse uno U otro a voluntad; de esta manera se
puede hacer el servicio de subir las conizas, aunque en las cama-
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ras de calderas se trabaje con presion de aire para el tiro forzado;
el diametro de los cilindros es de 0,115 metros y la carrera de los
émbolos mide 0,150 metros; el diametro del plegador es de 0,155
metros.

Tuberias de vapor, de agua, de exhaucién, etc.—EN las cama-
ras de calderas y dispuestas a babor y estribor se extienden cna-
tro tuberias de vapor, dos para cadalado & lo largo de dicbas
camaras que reciben vapor cada una de tres calderas; estas tn-
berias conducen el vapor & las maquinas principales reuniéndose
en las valvulas del mamparo de proa do la cAmara de maquinas:
mediante una doblo disposicién de valvulas, el vapor puede ser
conducido & una U otra de las maquinas tomandolo de un grupo
cualquiera de los cnatro de las camaras de calderas. Ordinaria-
mente el vapor producido por las seis calderas de las camaras de
estribor es conducido & la magriina principal de estribor y ana-
logamente esta dispuesto para la'maquina principal de babor.
Ademas de estas tuberias principales, hay otras dos auxiliares
que tienen por objeto llevar el vapor de cualquiera de las calde-
ras a las distintas maquinas auxiliares distribuidas en el buque;
las maquinas de las bombas centrifugas toman vapor de la tube-
ria general y ademas de estos ramales hay otros dos que van a
comunicar con los condensadores principales, y tienen por objeto
el poder evacuar el vapor de las tuberias de vapor y de las calde-
ras en los condensadores en caso necesario.

La evacuacion del vapor de las maquinas principales so veri-
fica en los condensadores principales, asi como la de los motores
do las bombas centrifugas de circulacién; todas las demas ma-
quinas auxiliares desahogan en las tuberias auxiliares de exhau-
cién que comunica con los condensadores auxiliares 6 bien con
la atmosfera a voluntad, para cuyo objeto se abre nna valvula
que establece la comunicacion con nn tubo de desahogo dispuesto
al exterior y que tiene la altura de las chimeneas; ademas hay
otros tres tubos desahogadores dispuestos uno en cada chimenea
en la parte de popa y que dan salida al vapor de escape de las
valvulas de seguridad de las calderas.

Ademas de estas tuberias, hay las pertenecientes al serricio
de aguas, como son las de aspiracién para alimentacién de las

agn
sito:
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calderas, disputst<is para poder tomar agua do los depositos do
alGiientaciou, de los tanques de reserva y del mar, pudiéndola
llevar & las calderas por tuberias independientes de las que co-
rresponden a la tuberia auxiliar de alimentacidon. lvas tuberias de
las bombas ceutrifugas cuyos tubos pueden tomar agua del mar 6
de la sentina para conducirla a los condensadores principales 6 al
costado del buque.

Las tuberiiiB de las bombas de sentina estdn dispuestas de
manera gno pueden aspirar el agua de la parte baja de las céa-
maras de maquinas, de la camara de calderas de proay de la de
popa independitiiitemento y para las camaras de cada lado del
buque, de manera que la bomba de sentina de la camara de iiia
quinas do babor puede achicar el agua de las camaras de babor y
analogamente sucede para las camaras de estribor.

Las tuberias de contra incendios pueden tomar agua del mar
y descargarla eii la cubierta 6 en cualquier compartimiento del
liugiie donde sea necesario

Ademas liiiy las tuberias do las bombas de aire que toman el
agua procedente del vapor condensado y la couducon a los dep6-
sitos do alimentacién.

Detalles de fuimrias.—EI diametro de la tuberia de vapor en
BUllegada & cada maquina principal es de 0,445 metros; la val-
vula de entrada de vapor es de doblo asiento y equilibrada, pu-
diendo mauiobrarse desdo el piso de la camara: los tubos que
comimican el cilindro ele alta presion con el do niodiana son do
plancha de acoro, soldados y con un cubre juntas remachado
para mayor seguridad. Estos tubos, en numero de dos, miden
0,420 metros de diametro y estan dispuestos oon prensa estopa
para evitar los efectos de la dilatacion; los de coiuniiicacién entre
medianay baja son de 0,510 metros de diametro. Todas las demas
tuberias son de plancha de cobre, las valvulas y embranques
para las mismas son de bronce. Las tuberias do vapor al llegar
al mamparo de la camara de maquinas, miden 0‘305 metros de
diametro, y la tuberia auxiliar 0'140 metros eii toda la longitud
do ias camaras de calderas, pudiendo tomar vapor de cualquier
caldera; la tuberia de desahogo do las valvulas de seguridad mide
0'160 metros de diametro, y los tubos de escape de las valvulas
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de cnatro calderas se reniien en un tubo de 0,230 metros de dht-
metro que va a terminar en la parte exterior del buque. La tu-
beria de exhaucién auxiliar mide 0,180 metros de diametro en la
camara de maquinas, 0,165 en la de calderas de popa y 0,140 en
la de proa; estas tuberias dispuestas una a babor y otra a estribor
atravesandolas distintas camaras, se reunen para dirigirse al
tubo de exliauciéu de 0,200 metros de diametro dispuesto en la
parte de proa de la chimenea central-

La tuberia de las bombas centrifugas mide 0,410 metros do
diametro y los ramales que pueden tomar agua de la sentina mi-
den 0,355 metros de diametro y llevan valvulas de retencion. Las
valvulas que toman el agua del mar son de doble asiento, de
manera que cuando la valvula ajusta con el asiento superior esta-
tlece la comunicacién con el mar y cierra la de sentina y cuando
ajusta con el asiento inferior, cierra la comnuicaciéon con el mar
y abre la de sentina. Todos los tubos que toman agua del mar
terminan en el casco con regulas de bronce; tanto en el asiento
de las valvulas como en los de regiilas se han dispuesto aros pro-
tectores de zinc para evitar la corrosion de las planchas de acero
al estar en contacto con las piezas de bronce. Ademas de las cua-
tro valvulas de toma de agua para las bombas centrifugas priuoi-
pales, hay otras dos de 180 milimetros de diametro para el
servicio de circulacion auxiliar, seis de 155 de las cuales
cnatro son de toma de agua para las bombas de alimentacién
auxiliar y dos para las de contra-incendios, cuatro de 65 milime-
tros para vaciar las calderas y dos del mismo diametro para el
servicio de los evaporadores para llenarlos de agua del mar.

calderas, (véase el grabado adjunto).—Las calderas son cilin-
dricas, del tipo ordinario de retorno de llama, con cuatro hornos
ondulados de acero y tubos de retorno de llama dispuestos sobre
los hornos; estan construidas con planchas de acero M. Siemens:
los hornos oajas fuego y placas de tubos estan construidos con
plancha de acero de una calidad especial, y estan calculadas para
una presiéon de trabajo de 50,33 kilogramos por centimetro cua-
drado Cada caldera ha de producir vapor suficiente para desa-
rrollar 1 500 caballos indicados en las maquinas.

El diametro exterior de la envolvente es de 4,942 metros, el
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espesor de la plancha de la misma es de 38 milimetros; las jnntas
longitudinales de las planchas envolventes estan dispuestas con
cubre juntas interior y exterior de 24 milimetros de espesor, y
triple linea de remaches que también son de acero y miden 32
milimetros de diametro. Las planchas del frente y parte poste-
rior miden 24 milimetros de espesor en la camara de vapor donde
los tirantes estan separados de 0,350 metros; la distancia entre
frentes 6 longitud de las calderas es do 3,00 metros; en las ca-
maras de agua loa tirantes estan separados de 0,180 metros, y
el espesor de las planchas de las cajas de fnego es de 13 mili-
metros. La distancia entre placas de tubos es de 2,120 metros, el
niimero de tubos en cada caldera es de 596, de los cuales 186 es-
tan roscados por ambos extremos en las placas sirviendo de ti-
rantes, el diametro exterior de los tubos es de 63,6 milimetros,
el espesor es de 4,2 milimetros y 6,26 el de los tubos tirantes. LI
diametro exterior de los hornos es de 1,192 metros y su espesor
es de 14 milimetros, y cada caldera tiene dos cajas de fnego inde-
pendientes; de manera que cada dos hornos tienen una caja de
fuego comdn de 0,650 metros de profundidad.

La superficie de parrillas es de 9'650 metros cuadrados por
caldera; la de los hornos y cajas de fuego es de 35,59 metros cua-
drados y la tubular 251 metros cuadrados, sumando una superfi-
cie de calefaccion de 286'59 metros por caldera; la superficie de
calefaccion total en las doce calderas es de 3.439 metros cuadra-
dosy 11680 la de parrillas.

Las parrillas son de hierro laminado con topes en sus extre-
mos para mantener la separacion entre ellas cuando estan colo-
cadas en los hornos; el namero de parrillas por horno es de 76
dispuestas en tres tandas; miden 0,700 metros de longitud, su
seccion es de forma trapezoidal de 19 milimetros en la parte su-
perior y 13 en la inferior y el claro entre parrillas es de 19 mili-
metros. La longitud de emparrillado en un horno es de 2'135
metros.

Las calderas estan provistas de suficiente niamero de registros
para visita y limpia, y en la parte superior se ha dispuesto el de
entrada que mide 0,405 por 0,305 metros. Distribuidas en el inte-
rior de las calderas hay planchas do zinc para preservar las
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planolias de las calderas do la corrosion gne en ellas producen los
acidos contenidos en las aguas y grasas.

Cada caldera llera un juego de valvulas de seguridad ence-
rradas en una caja envolvente de bronce; las valvulas en nimero
de tres miden 95 milimetros de diametro y estan cargadas direc-
tamente con muelles espirales de 0,204 metros de diametro medio,
construidas con acero de seccion cuadrada de 26X26 milimetros:
la altura del muelle con una carga de 736 kilogramos es de 0,305
metros, correspondiendo & una presiéon de 10,38 kilogramos por
centimetro cuadrado de valvula; estas pueden abrirse & voluntad
desde el piso de camaras de calderas y también desde la cubierta
dél buque por medio de un juego de tirantes y palancas. Cada
caldera lleva dos niveles para conocer la altura del agua en el
interior de las mismas, construidos de manera que cuando se
rompe un tubo de cristal, las valvulas automaticas de los mismos
cierran toda comunicacion con el exterior impidiendo la salida
del agua y vapor.

Ademas, en cada caldera se han dispuesto dos valvulas de
toma de vapor de oierre automatico y solo se abren por la pre-
sion del vapor en el interior de las calderas; una de ellas es para
comunicar con la tuberia general y la otra con la auxiliar, miden
190 milimetros y 140 respectivamente. Las valvulas de alimenta-
cion dispuestas en numero de dos en los frentes de calderas son
de retencién y miden 70 milimetros de diametro, estan colocadas
nna a la derecha del frente que recibe el agua de las bombas de
alimentacion principal y la otra & la izquierda y reciben el agua
de las bombas de alimentacién auxiliar; para la extraccion de su-
perficie y de fondo se han dispuesto dos valvulas de 40 mili-
metros de diametro y una de 50 “ /« para vaciar la caldera.

En la parte inferior de cada horno se ha dispuesto un depésito
de plancha para contener agua, al objeto de apagar las cenizas
de los emparrillados.

Cajas de humo y chimeneas.—Las cajas de humo estan dis-
puestas con doble forro provistas de doble puerta, frente de los
tubos, para el caso de tener necesidad de sacarlos 6 repararlos;
los dos forros de las cajas se han dispuesto para lograr una circu-
lacion de aire entre la caja de humo propiamente dicha y su gnat-



da calor, para mayor comodidad del personal encargado de los
hornos; las puertas de éstos tienen una disposicion para mante-
nerlas abiertas, por violentos que sean los movimientos del buque;
los ceniceros llevan también puertas que pueden abrirse mas ¢
menos, para regular la entrada del aire.

Los productos de la combustion de cada cuatro calderas, son
reunidos para dirigirse & una chimenea de 2,360 metros de dia-
metro, de manera que hay tres chimeneas de estas dimensiones
que miden 27 metros de altura desde ”el plano medio de emparri-
llado; estas chimeneas llevan un gnarda calor, dejando un espacio
libre de 155 milimetros entre la chimeneay su guarda calor.

Pruel?a hidraulica.—Durante la construccidon de estas maqui-
nas se han probado con presién hidraulica las piezas siguientes;
las calderas, los cilindros de alta presidn, sus camisas, tapas y cajas
de valvulas, las maquinas auxiliares, y todos los tubos y conexio-
nes de vapor, a la presion hidraulica de 17 kilogramos por centi-
metro cuadrado.

Los cilindros de mediana presion, sus camisas, tapasy reci-
pientes, y los tubos 6 conexiones entre los cilindros de mediana y
baja presion, se han probado a la presion hidraulica de 12 Kilo-
gramos.

Las camisas de los cilindros de baja presién a 10,60 kilogramos
por centimetro cnadrado.

Los cilindros de baja, sustapasy recipientes & 6,60 kilogramos.

Los condensadores & 2 kilogramos por «/m; las partes expues-
tas & la presion del vapor, a 1 kilogramo las partes bafadas por
el agua de circulaciéon, y a 0,70 kilogramos por centimetro cua-
drado los depositos de alimentacion.

Los tubos de las calderas se kan probado a 42 kilogramos de
presion hidraulica, y a 21 kilogramos por centimetro cuadrado
los tubos de los condensadores.
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LAS TRANSMISIONES ELECTRICAS

EN LOS ESTABLECIMIENTOS INDUSTRIALES.

{Continuacidn).
V.

Electromotores: Motores de corrier.te continua.

Examinadas las particularidades que en sixs distintas formas
ofrece la corriente eléctrica para la transmisién y distribucién
de fuerza, vamos & pasar en revista los distintos tipos do olectro-
motores que hoy se emplean en la industria, analizando las pro-
piedades inherentes a cada uno de ellos é indicando las aplicacio-
nes a que se prestan principalmente.

Desde luego podemos clasificar los electromotores en dos
grandes grupos que son: los de corriente continua y los de co-
rrieute alternativa simple 6 polifasica segun aquéllos se alimenten
de una 0 de otra clase de corriente. Tanto los unos como los otros
constan del inductor que desarrolla el campo magnético que por
lo general permanece fijo y del inducido que gira en virtud de
los fendmenos de inducciéon que tienen lugar al atravesar la co-
rriente que les alimenta. Sin embargo, en algunos tipos de moto-
res de corriente alternativa para grandes potencias, resulta mas
comodo mantener fijo el inducido y hacer girar el inductory a
este efecto’ se disponen en esta forma, de la cual se tienen muchos
ejemplos.

En los motores de corriente continua el campo inductor lo des-
arrolla la misma corriente que les alimenta, de modo que son
auto-excitatriees, mientras gne en los de corriente alternativa
la corriente excitatriz es producida por una pequefia dinamo de
corriente continua independiente 6 formando parte del mismo
motor.

Del mismo modo que las dinamos de corrientes continuas, los

(1] Véase la Ekvista de los meses de Marzo y Abril.
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motores alimentados por esta clase de corrientes, se clasifican en:
motores en serie; motores shunt 6 en derivacion, y motores mix-
tos 6compound En los primeros, la corriente excitatriz es la to-
tal que les alimenta, de modo gne su inductor esta intercalado en
el circuito; en los segundos, la corriente de excitaciéon es tan soélo
una fraccion de la total que se toma en las escobillas por medio
de una derivacién; los ultimos son una combinacién de los dos
primeros tipos, por cuya razon se les llama mixtos 6 compound,
y en los cuales el inductor esta provisto de dos arrollamientos,
uno en derivacion sobre el inducido, y el otro en série, disposicion
que permite poder aumentar 6 dismiuuir la excitacion segdn con-
venga para el trabajo que deben producir, combinando al efecto
estos dos arrollamientos. Cada uno de estos tipos goza de propie-
dades muy especiales prestandose para aplicaciones diversas como
vamos 4 ver.

Fijandonos en los dos primeros tipos, el andalisis de las cono-
cidas formas que representan el esfuerzo motor manifiesta; 1.
Qne el esfuerzo que pueden desarrollar en la arrancada es maximo
cuando lo es la intensidad de la corriente que pasa por el inducido
estando parado el motor; 2.® Qne este esfuerzo es mucho mayor en
el motor del tipo serie, que en el motor en derivacién, porque en
aquél el flujo inductor aumenta coa la intensidad de la corriente,
pndiendo alcanzar un valor muy grande estando el motor para-
do, cosa que no ocurre en el segundo tipo en el cual el flujo in-
ductor permanece constante, mientras lo sea la diferencia de po-
tencial en sus bornee; 3.® Que la potencia desarrollada por un
motor lo mismo del primer tipo que del segundo, es maxima cuan-
do lo sea la intensidad de la corriente que pasa por el inducido, y
cuando este maximo tiene lugar, la fuerza contra-electromotriz
es la mitad de la fuerza electro-motriz en los bornes del motor;
y 4® Que cuando el motor desarrolla el maximo de potencia, la
intensidad de la corriente es la mitad de la del momento de la
arrancada. De estos hechosy de las experienoias hechas con estos
motores, se desprende que el motor del tipo serie puede desarro-
llar un gran esfuerzo para la arrancada, pero en cambio tiene
muy poca estabilidad cuando marcha & poca carga; cuando ésta
disminuye mucho 6 de un modo brusco, In fuerza contra-electro-
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motriz aumenta considerablemente, asi como también la velocidad
del motor gne depende de ésta, pudiendo alcanzar nn valor que
puede comprometer el aparato, circunstancia que le imposibilita
para ciertas aplieaeiones.

Bstos motores, son pues, recomendables en aquellos casos en
que se tenga que emplear nn solo motor para mover xina sola ma-
quina, produciendo el Gtil un esfuerzo constante; cuando se tiene
que arrancar con fuertes cargas mientras que las variaciones que
éstas pueden sufrir no pasen de un limite por el cual la velocidad
seria peligrosa. Para mover ciertas maquinas, Utiles, ascensores,
gruas, vehiculos, etc., en los cuales la arrancada debe hacerse
con toda carga, su aplicacion es indicada, mientras los motores
marchen constantemente con carga para evitar loa riesgos gqne se
corren cuando ésta se quita bruscamente 6 baja de cierto limite.

Los motores en derivacion, si bien no pueden desarrollar un
esfuerzo tau grande para la arrancada como los del tipo serie, en
cambio tienen gran estabilidad en marcha, pues mientras la dife-
rencia de potencial en sus bornes se mantenga constante, su velo-
cidad se conserva practicamente constante a todas cargas y per-
mite i3oder obtener diversos valores para la velocidad de régimen.

Estos motores se recomiendan para aquellas instalaciones en
las cuales al mismo tiempo se han de mover varios motores ali-
mentados por un mismo circuito 6 bien que éste debe utilizarse
simultaneamente para fuerza y para alumbrado, circunstancias
que obligan & mantener en aquél la tensi6u constante, pues mien-
tras ésta se conserve, la velocidad délos motores es la misma desdo
una carga cero hasta una carga maxima. En el caso de disminuir
la carga, no les ocurro lo que a los motores en serie, de modo pues,
que para transmisién y distribucion de fuerza & maquinas utiles,
estos motores tienen una marcada aplicacion.

Como acabamos de ver, los dos primeros tipos de motor, en
serie y en derivacion, tienen sus ventajas y sus inconvenientes
peculiares. Los inconvenientes se pueden corregir y las ventajas
se pueden sumar, con el empleo de los motores mixtos 6 compound
que como hemos dicho son una combinacién de aquellos dos pri-
meros tipos. Estos motores gozan de la propiedad de conser-
var una velocidad constante & pesar de las variaciones de la
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carga, mioatras gno la diferencia de potencial en sus bornes se
mantenga constante y qae la resistencia del inducido sea muy
pequefa. Con una debida combinaciéon de los dos arrollamientos
de sus inductores puede obtenerse una velocidad constante para
cargas variables, admitiendo una pequefia variacion en la diie-
roncia de potencial en sus bornes.

Estos motores tienen un empleo indicadisimo en aquellas
aplicaciones en las que se ha de producir un gran esfuerzo
para la arrancada, conservando, no obstante, lina velocidad cons-
tante bajo cargas diferentes, que es el caso de las transmisiones
en los talleres y fabricas. El cuidado principal se ha de tener en
el cu-cuito cuya tension debe mantenerse constante, y mayormen.
te si 80 ha de utilizar ademas para alumbrado.

Expuestas las propiedades que caracterizan los diversos tipos
de motores de corriente continua, vamos aindicar la mauera es-
pecial de manejar cada tipo, tanto para arrancarlos, como para
pararlos y regular su marcha.

La arrancada es condicion esencial que sea facil y sin peligro
alguno; para conseguirla en los motores en serie y en derivacion,
se dispone de un reostato cuyas resistencias se introducen en el
circuito en aquel momento, para reducir el valor de la corriente,
que alcanzando un valor demasiado elevado, podria comprometer
el aparato. Luego que el motor ha adquirido su velocidad de ré-
gimen, las resistencias se van. quitando progresivamente. En los
motores en serie, este reostato se intercala en cualquiera de los
conductores, y en los motores en derivaciéon, puede intercalarse
en el circuito del inducido 6 del inductor, aun cuando es mas con-
veniente intercalarlo en éste por causar menos estorbo y por no
producir chispas tan fuertes su conmutador. Hay no obstante ca-
sos en que se intercala un reostato en ambos circuitos.

La arrancada de los motores corapomid se consigno también
del modo mas facil; basta suprimir la excitacion en serie, 0 bien
en este hilo se invierte el sentido de la corriente, que no se res-
tablece hasta que el motor ha adquirido la velocidad de régimen.

Para parar un motor lo mismo del tipo serie que en derivacion,
basta cortar la corriente en el inducido 6 en los inductores, 6 tam-
bién en uno y otros ala vez. Si se quiere que el paro sea iustan-
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taueo, es preciso ademas aplicar sobre la polea del motor an freno
mecanico actuado por uii mecanismo cualquiera. Para los motores
de deriTacion, puede aun evitarse el empleo de este freno si estan
provistos de escobillas de carb6n sin calage para evitar la pro-
duccién de chispas gqne podrian deteriorar los colectores; en este
caso, basta cortar la corriente tan s6lo en el inducido, poner luego
éste en corto-circuito, y en seguida cortar la corriente en el in-
ductor. El paro de un motor compouud se obtiene por medio de
un interrnfttor intercalado antes del motor 6 en el circuito en
derivacion de éste.

En algunas aplicaciones ocurre que el encargado del cuidado
de las maquinas movidas por un electro motor, esta distante de
éste en el momento preciso que conviene hacer el paro. Para es-
tos casos se han ideado diferentes disposiciones que permiten efec-
tuar aquél con la mayor facilidad y sin riesgo alguno desde un
punto a cualquiera distancia.

La velocidad de marcha de los electromotores puede también
regularse con la mayor facilidad insertando en el circuito del in-
ducido 6 del inductor, las resistencias del reostato mismo que-sir-
ve para la arrancada. En el motor en série, en el caso de dismi-
nuir el esfuerzo resistente, lo cual lleva consigoun incremento de
velocidad, ee reduce ésta aumentando la resistencia del inducido
con la insercién de resistencias. En el motor en derivacion las pe-
quefias variaciones de velocidad que pueden resultar de las va-
riaciones de la carga, se corrigen del mismo modo insertando re-
sistencias en el circuito del inducido 6 del inductor. Por medio de
este reostato se pueden obtener también diferentes velocidades de
régimen bien determinadas, pero por este medio se absorbe mu-
cha energia, tanto mas cnanto mayor es la disminucion de la ve-
locidad, lo que disminuye el rendimiento de la instalacién.

Si la corriente gne alimenta al motor se toma de un circuito
trifilar y aquel es del tipo shunt 6 en derivacion, la velocidad
puede variarse para dos valores distintos bien determinados sin
necesidad de insertar resistencias; para un valor, basta intercalar
el inducido entre los hilos extremos del circuito y para el otro, se
consigue intercalandolo entre un hilo extremoy el medio. En este
ultimo caso, como se comprende, la velocidad sera la mitad de la
que resulta en el primero.
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Finalmente, en instalaciones gne tengan gne moverse ciertas
maquinas, Utiles, grdas, ascensores, etc , conviene invertir la mar-
cha del movimiento. En ios motores en série y en derivacion se
consigne invirtiendo el sentido de la corriente en el inductor 6
bien en el inducido, lo cual se obtiene intercalando un invertidor
en uno de los citados eircuitos. Si el motor esta provisto de esco-
billas con un angulo de calage dado, para evitar la produccion de
fuertes chispas, al mismo tiempo que se invierte la corriente, es
preciso modificar la posicion de las escobillas. Esta doble opera-
cion puede realizarse con el empleo de una disposicion especial j
escobillas de oai-bon que siempre disminuyen las chispasy el des-
gaste del colector.

En los motores componnd se obtiene la inversién de una ma-
nera analoga, invirtiendo la corriente en el circuito principal 6

en el derivado, modificando 6 sin modificar la posicion de las es-
cobillas.

VI.
Motores de corrientes alternativas.

Los motores de corrientes alternativas que hoy se emplean en
Is industria, del mismo modo gne los alternadores, los podemos
clasificar en dos grandes grupos que son: los monofasicos y los
polifasicos, segln sean alimentados por anacorriente simple 6 por
la combinaciéon de dos 6 tres corrientes diferieudo sus fases res-
pectivamente de 90° y 60°.

Esta clase de motores pueden sor sincréonicos 6 asincronos; en
el primer caso, no pueden arrancar, ni seguir en movimiento sin
que la fuerza electromotriz desarrollada por en inducido coincida
en BUS fases con las del generador gqne les envia la corriente, lo
que no tiene lugar en el segundo caso.

Los alternomotores monofasicos sincrénicos tienen la gran
ventaja de ofrecer gran simplicidad en los circuitos, y sobre todo
la de ser auto-reguladores de velocidad, esta Ultima muy apre-
ciable cuando pueden funcionar continuamente sin necesidad de
frecuentes paros; pero en cambio, tienen el inconveniente de tener
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que emplear una dinamo de corriente continua para mantener el
eanipo; de tenerse que arrancar sin carga con la mano 6 con un
artificio especial hasta ponerlos en sincronismo con las fases de la
corriente que les alimenta y de no poder suportar ni momentanea-
mente una sobrecarga, pues de lo contrario pierden la fasey se
paran; de tenérseles que aplicar la carga gradualmente con gran
cuidado para que no se paren y también por el cuidado que exi-
gen al pararlos para evitar que la intensidad de la corriente al-
cance un valor que pudiese destruirles, etc.

Los inconvenientes que presentan los motores monofasicos
hacen que no sean recomendables para la aplicaciéon que conside-
ramos, 6 sea para la distribucién de fuerza en los establecimientos
industriales, ni tampoco para distribucién de fuerza & domicilio,
en el caso de disponerse de una red de distribucion de este géne-
ro; de modo pues que este sistema Unicamente se presta para el
transporte de grandes cantidades de fuerza siempre que pueda
verificarse de un modo continuo 6 bien en muy pequefia escala en
una instalacion cuyo principal objeto es el alumbrado.

No obstante, por razén de la sencillez y economia que ofrece
la distribucion por corrientes alternativas de una fase, se han
ideado varias disposiciones para obtener un motor -monofasico
asincrono y que por lo tanto evite los inconvenientes del sincro-
nico. Pero & pesar de lo muy ingeniosas que son estas disposi-
ciones y de haberse obtenido con ellas resultados con bastan-
te éxito y elevados rendimientos, no han entrado todavia en el
dominio de la practica, quedando las'aplicaciones reducidas al
empleo do los motores polifasicos de dos y tres fases que resuel-
ven el problema del modo mas satisfactorio.

Como es sabido, el funcionamiento de los motores polifasi-
cos es debido al empleo de un campo giratorio que produce la
combinacion de dos 6 tres corrientes simples que difieren de fase
90" a 60° respectivamente, analogamente como ocurre en los ge-
neradores polifasicos, y como antes hemos indicado, pueden ser
sincronicos y asincronos. En los primeros su velocidad esta nece-
sariamente ligada con la de los generadores con los cuales tienen
que girar en sincronismo y tienen la ventaja de poder arrancar
con carga sin necesidad de artifio alguno. Los asincronos en <am-
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bio, eon preferibles 7 su aplicacion ha llegado A ser general por
8U construccion sencilla; por los pocos cuidados que requieren pu-
diendo funcionar por espacio de dos 6 tres semanas sin necesidad
de Tigilancia alguna, lo cual permite poderles instalar en cénso-
las dispuestas en los mui'os 6 columnas de un taller 6 bien en el
techo, sin que causen el menor estorbo; por poder variar en velo-
cidad con el par resistente y por alcanzar un rendimiento equiva-
lente a los sincrénicos y a los de corrientes continuas de la misma
potencia.

Al indicar las propiedades que-caracterizan las corrientes de
dos y tres fases vimos las ventajas y desventajas que cada siste-
ma lleva consigo, pero a pesar de las que ofrecen las bifasicas
bajo algunos respectos, los constrnctores en general han optado
por el empleo de las trifasicas, siendo por lo tanto los motores tri-
fasicos loe que dominan el campo para el transporte y la distri-
bucion de fuerza. Estos motores pueden arrancar con carga y su-
portar momentaneamente sobrecargas hasta del 20 “/osin que su
velocidad varie; la variacion de la velocidad entre la marcha en
vacio y a toda carga es tan solo de 3 45 °iq de la velocidad de ré-
gimen para motores de buena construcciéon; su marcha es silen-
ciosay surendimiento elevado, circunstancias todas que han con-
tribuido & que su empleo se haya generalizado muchisimo.

Los procedimientos para la arrancada varian segun sea el
caracter de la instalacion y las redes de distribucién de que se
alimentan. Si la instalacién no se utiliza mas que para la distri-
bucién de fuerza y las generatrices son de suficiente potencia, los

motores pueden arrancarse bruscamente cuando su potencia osci-

la entre 14 10 caballos. Cuando la instalacion se ba de utilizar

para distribucion de fuerza y alumbrado, que es lo que ocurre
en los establecimientos industriales, como interesa mantener una
velocidad constante, entonces se han de evitar las arrancadas
bruscas. En estos casos el medio que se emplea consiste en la in-
serciéon de resistencias en el circuito del inducido 6 del inductor,
resiatencias que luego se quitan gradualmente cuando aquellos
han adquirido la velocidad de régimen.

La arrancada de los motores de gran potencia se procura ha-

cerla sin carga por medio de una polea loca y un disparoy sin6
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se recurre también & la insercién do resistencias ou el inducido, lo
que siempre se lleva a cabo por medio de anillos fijos en el gje
de aquel y escobillas 6 contactos moviles, que nunca ofrecen los
inconvenientes de los colectores de los motores de corrientes con-
tinuas. Cuando se han quitado las resistencias, los contactos se
pueden separar y el motor funciona como si fuese sin anillos ni
escobillas.

El reostato para la arrancada permite hacer ésta con una co-
rriente normal, doble y triple en los inductores, para obtener un
par normal, doblé y triple del liormal.

Las resistencias que se emplean son metalicas y liquidas, pero
por los cuidados que estas requieren y desprendimiento de gases
que se producen, son mas preferibles las primeras. De todos mo-
dos, sea el que fuere el medio que se emplee para la arrancada, se
recomienda dar alguna elasticidad a los 6rganos de transmision,
empleando correas siempre que sea posible, 6 sind, como ocurre
por ejemplo para mover ascensores 6 gruas, conviene intercalar
un resorte que se pone en tensién durante una fraccion de la pri-
mera revolucién que da el motor. Se lian ideado ademas varios
otros medios para conseguir este fiu, algunos de ellos muy inge-
niosos, pero su empleo depende de la clase de aplicaciones.

Los motores polifasicos distinguense por girar a una velocidad
perfectamente constante, circunstancia de gran valor, pero ofre-
cen dificultades cuando para ciertas aplicaciones conviene modi-
ficar aquélla, si bien es lo menos frecuente. Es facil obtener ve-
locidades variando en una cierta relacion sencilla, variando al
efecto el agrupamiento de los polos inductores, pero en el caso
en que las variaciones deben ser hechas gradualmente, entonces
es indispensable insertar resistencias en el inducido, lo cual es
causa de un consumo considerable de energiay por lo tanto do
una disminucién del rendimiento de la instalacién. Por esto, en
estos caeos, se aconseja el empleo de medios mecanicos para la va-
riacion de las velocidades.

Como mayor abundamiento para conseguir unatensién constan-
te en un circuito trifasico por las diferencias que ae producen si
todas las ramas no son igualmente cargadas, lo que es muy sen-
sible si la instalacion sirve ademas para alumbrado, se hace uso
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de unos aparatos llamados equilibradores de tensién compuestos
do un armazén con tres ndcleos llevando cada uno una bobina y
Gstando derivados sobre los tres circuitos. Una caida de tensiéon
en uno de estos, las bobinas en conexién con los otros dos, son re-
corridos por corrientes mas intensas que tienden a elevar la ten-
sion de aquél.

Hoy se construyen motores para tensiones diferentes, segdn
sea BU potencia y el caracter de la instalaciéon. Se comprende des-
do luego que la tension de la corriente lia de diferir segin sean
las aplicaciones. Cuando simplemente se trata de una transmisién
de fuerza sin distribucién en el sitio de recepcién, el limite de la
tension lo impone la distancia y la economia que se desea bacer
en la linea, pero siempre la tensién ha de ser elevada de 1000 a
8000 volts segun los casos. Si & mas de la transmisiéon en el pun-
to de recepciéon debe distribuirse la fuerza en fracciones relati-
vamente pequefias, es preciso el empleo de transformadores que
reduzcan la tension en la medida méas conveniente para los moto-
res de la potencia que se han de emplear, lo cual trae una mayor
complicacion y mas gasto.

Cuando se trata de una instalacién parala distribucién do
fuerza para los Gtiles 6 maquinas de un establecimiento industrial
en general, en este caso es mas conveniente el empleo de corrien-
tes de baja tensién que varian de 200 a 400 volts, a cuyo fin se
construyen generadores y motores apropdsito, evitdandose asi el
empleo de transformadores y permitiendo empalmar loe motores
directamente a la linea por medio de un interruptor tripolar, lo
cual uo deja do ser ventajoso, pues la intalaocoion resulta menos
cumplicaday m.as econémica y el rendimiento por lo general
més elevado.

Finalmente después del oxamen que acabamos de hacer de las
distintas clases de motores, podemos establecer de un modo gene-
ral una comparacion entre ellos. Desde luego los motores de co-
rrientes alternativas monofasicas por los inconvenientes que he-
mos visto presentan para la distribucion de fuerza, los podemos
considerar descartados. Si ahora comparamos los polifasicos de
dos 6 tres fases con los de corriente continua, tenemos que por lo
que se refiere al régimen de marcha, estos giran a una veloci-
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dad constante, entre limites reducidos, mientras gne los polifasi-
cos cualquiera que sea su carga, las variaciones de su velocidad
no excede de 5 a 6% en los motores pequefios y de 14 3°/(,en los
grandes j con la insercion de resistencias, en el circuito del indu-
cido, la velocidad puede liaeerse variar entre limites muy exten-
sos, sin produccion de cliispas, ni tener que modificar la posicion
de las escobillas, como ocurre en los de corriente continua. En
estos si no se quiere exponerlos en peligro, exigen el empleo de
un aparato para la arrancada desde los tipos mas pequefios, me-
dio que Unicamente se emplea en los polifasicos, en tipos de rela-
tiva alta potencia. Ademas, en estes hasta una potencia mediana,
puede invertirse su corriente de un modo brusco sin riesgo para
el motor como los de corrientes continuas.

Con respecto a la seguridad del funcionamiento, tenemos que
los polifasicos estdn menos expuestos a interrupciones que los de
corriente continua por no tener escobillas y por lo tanto no pro-
duciéndose chispas, se aloja casi del todo la posibilidad de que-
mar las bobinas. Ademas como seguridad en general, los sistemas
alternativos la ofrecen mayor por su débil acciéon electrolitica y
sufrii' menos pérdidas y en igualdad de voltaje son menos peligro-
sas gne las continuas.

En cuanto al rendimiento, los motores polifasicos de buena
construccion lo tienen tan elevado como los de corriente continua
por fuerzaigualy se mantienen elevados lo mismo estando some-
tidos a pequefias que a grandes cargas, mientras que los conti-
nuos el rendimiento decrece considerablemente disminuyendo la
carga.

Si comparamos ahora los motores polifasicos del tipo sincro-
nico con loa del tipo asincrono, se observa gne estos ofrecen ma
yor sencillez por no requerir excitatrices y en la arrancada pue-
den desarrollar un par mayor, pero en cambio resultan mas cos-
tosos y de menor potencia por un peso dado. Es por esta causa que
algunos electricistas dan la preferencia a los sincrénicos, sobre
todo para potencias elevadas, si bien hoy se ha conseguido lograr
para los asincronos tan elevados rendimientos como para aquéllos.

En resumen, se puede sentar que los motores monofasicos para
la distribucion de fuerza, solo pueden encontrar empleo en ina-

rrii
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talaciones existentes en las cuales el objeto principal es el alnm-
brado. Loa polifasicos y los de corriente contimia son recomen-
dables en aciuellas instalaciones cuyo principal objeto es la distri-
bucién de fuerza, aun cuando loe misinos circuitos deban servir
para el alambrado, si bien los primeros son preferibles a los con-
tinuos por ofrecer en general todas las ventajas de éstos, por su
gran simplicidad de construccién y seguridad absoluta do funcio-
namiento.

Cuando se trate do utilizar una instalacion existente, es evi-

dente que en general serda mas conveniente adoptar el tipo de mo-
tor & la clase de corriente que se disponga; pero en tratandose de
una instalacién de nueva planta para distribucién de fnerza, lo
mas recomendable hoy, es hacerla del sistema polifasico y si la
instalacion ha de servir lo mismo para distribucion do fuerza que
para alumbrado, para tener el maximo de ventajas sino se opone
a ello el costo, puede combinarse el sistema polifasico y el de co-
rrientes continuas para fuerzay luz respectivamente.

Ingeniero Industrial.



220 —

BIBLIOGRAFIA

DK ALGUNOS LIBROS RECIBIDOS

Théoeie et pratiqdk de la teempk de 1'acife. por Fri-
DOLIN E biskr, director de la fabrica de aceros de Kapfenberg,
Sociedad Boehler Hermanos y C.“; 2.* edicion traducida del ale-
man por Barbary de Langlade.—Libreria politécnica de Baudry
Ht®, 17, rne des Saints Péres, Paris.—Un vol. en 8.“—Precio en-
cuadernado, 7‘50 francos

Esta obra es de un grandisimo yalor practico para todos los
talleres de construccion y reparacion de maquinas de todas cla-
ses y para todos aquellos establecimientos que tacen uso del ace-

viniéndoles & prestar un sefialado sei'vicio.

La elaboracién del acero para herramientas presenta grandes
dificultades, como también las presenta sutemple que goza de una
importancia considerable para la obtencién de buenas herramien-
tas, como la calidad misma del acero empleado.

La mayor parte de las obras técnicas que tratan esta cnestion,
lo hacen tan someramente, que no pasa de ser mia simple indi-
cacion, encontrandose a faltar un libro que trate exclusivamente
y con todos los detalles, todo lo que en la elaboracion del acero
influye sobre la calidad y el valor de las piezas acabadas,
Este vacio lo ha llenado M. Pridolin Eeiser con su Manual,
cuya primera edicion alemana se agotd rapidamente, debiendo
agradecer & M. de Langlade la traduccién de la segunda edicion,
gque comprende nueve capitulos: >

En el capitulo | estudia el acero en general y establece la cla-
sificacion; el estadio de las propiedades fisicas y quimicas del ace-
ro y sus relaciones entre si, son el objeto del Oap. Il; los Cap. |11
y 1V 'se ocupan respectivamente de la denominacion de los aceros
y de sus ensayos; el estudio de los diferentes procedimientos de
temple con todos sus detalles, constituye el objeto del Oap. V; los
dos capitulos siguientes se dedican ala investigacion de las cansas
doun mal éxito en el temple y & los medios de regeneracién 6 me-
jora del acero alterado por el fuego; finalmente el Cap. V 111 esta
enteramente consagrado al estudio de los procedimientos en uso
para soldar el aceroy el liltimo se ocupa do los medios para me-
jorar las piezas de acero destinadas & la construccién de maqui-
nas y a las construcciones en general.

Dado el gran valor de este libro, es de esperar tendra una
buena acogida lo mismo entre los ingenieros, que entre los cons-
tructores en general a quienes mas especialmente la recomen-
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Pequefa, enciclopedia elkci'ho-iikoanioa. por Enbiqur
G-BAFriQ-NT.— Libreria de Bauly-Bailiere é Hijos, Plaza de
Santa Ana numero 10, M,adrid.

Al dar cuenta de la aparicion sucesiva de los tomos | & VI de
la Pequefia enciclopedia Electromecanica, del ingeniero francés
H. de Graffigny, recomendamos mucho a nuestros lectores su
gran utilidad, por haber observado por la lectura hecha, que
es la mas practica, de mas interés de cuantas sobre electricidad
se han escrito y la Unica que podra servir de estudio y consulta
a los electricistas técnicos y a los electricistas practicos. Hoy te-
nemos que participarles la aparicion de los tomos VIl y VIII.
Guia préactica delalumbrado eléctrico y Manual del Montador
electricista Son sus titulos, y para no incurrir en repeticiones, va-
mos & extractar sus indices, medio por el cual oreemos ser mas
utiles & nuestros lectores.

Tomo VIl.—Lamparas de arco voltaico y de incandescencia,—
Distribucion en derivacién, por arterias, corrientes alternas,
Iransformadores y con acumuladores —Funcionamiento de las
centrales.— Conservacion de los aparatos de arco voltaico._ Fun-
cionamiento de las distribuciones de alumbrado incandescente.

Tomo VIlIlI.—Trabajos y herramientas del montador.—Sala
de maquinas.—Acumuladores.— Aparatos accesorios de las cen-
trales.—Canalizaciones.— Alumbrado por arco voltaico.—Apara-
tos varios para la luz de arco voltaico.—Alumbrado por incan-
descencia.—Accesorios y lampisteria para el alumbrado por in-
candescencia.

Anuario de sociedad econdmica barcelonesa de ami-
gos DEL PAIS.— Barcelona. Afio 1897.

Esta Sociedad cuyos laudables fines é incesantes trabajos que
esta realizando, conocen nuestros lectores, acaba de publicar sn
tercer ANUAE'IO por demas interesante, que da una idea de lo
que vale y de lo mucho que ha hecho.

En un tomito de 250 paginas incluye los documentos legislati-
vos referentes a esta Sociedad; se describe su organizacion: se
indican las Asociaciones a ella adheridas, los dictdimenes por ella
emitidos, figurando como muy notables el referente al proyecto
de Apéndice del Codigo Civil y el referente alas obras del puerto
de Barcelona. Contiene ademas los interesante discursos y memo-
rias leidas con motivo de la inauguracién del curso de 1896-97 de
la Escuela de Institutrices y otras carreras para la mujer, patro-
cinada por esta Sociedad y luego una porcion de datos referentes
a la Campafa de 1896 de las Colonias Escolares de Vacaciones; la
lista de sus protectores y suscriptores y finalmente contiene las
memorias y discursos leidos en el acto del reparto do premios para
el curso transcurrido.

Es de felicitar tan digna Corporacion por sns empresas tan
loables y cada dia mayores, que contribuyen en alto grado ala
cultura de nuestro pais.
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NOTICIAS

Profundidad dh las fundaciones por medio de aire com-
primido._«La Vie Scientifique» de 12 de Junio ultinio da cuenta
de las experiencias hechas por el Doctor Layet y algunos profe-
sores de la Facultad de Burdeos, para determinar la profundidad
maxima de trabajo con aire comprimido compatible con la resis-
tencia fisica de los obreros, sin apartarse de las prescripciones de
la higiene.

Durante largo tiempo se consideraba que 30 metros era el
maximo admisible, & pesar de que los pescadores de esponjas bajan
dentro del mar hasta 60 metros. Las experiencias hechas en la
construccion de loe muelles de Burdeos, primeramente sobre ani-
males y después sobre obreros ya acostumbrados a estos trabajos,
han demostrado que se podia llegar sin peligro hasta 51 metros,
con tal que se calentara convenientemente la camara y que la des-
compresion al salir del aparato fuese lenta y gradual para que el
individuo se encontrara al salir libre de los gases disueltos, de
que, por decirlo asi, se habia saturado durante la compresion.

Proyecto de transporte de fuerza motriz por medio de
AGUA A PRESION.—L a Revista de la «<Société des Ingenieurs Oivils
de France» deMayoultimo, publicauna notable memoria debida
a MM. Bergesy Bravet, que desarrolla un proyecto de abasteci-
miento de aguas de la ciudad de Lion, combinado con su sanea-
miento y distribucion de luz y fuerza motriz, en el cual se emplea
como principal medio de transporte el agua a presion que segun
los autores puede en algunos casos ofrecer notables ventajas
sobre el transporte eléctrico.

Proponen los autores tomar de 10 & 12 metros cubicos por se-
gundo del valle del Ain y conducirlos através de la meseta de las
Dombee hasta un depésito natural situado 116 metros mas alto
que las aguas mas altas del R6dano y & una distancia de 7 Kil6-
metros del centro de Lién, en condiciones sumamente buenas
para establecer un salto de agua. E! depodsito obraria ademas
como un verdadero acumulador de energia y permitiria utilizar
en momentos determinados 25 6 26 nx*de agua, que darian de
38 a 40000 caballos brutos. Para transportar una cantidad de ener-
gia tan enorme y distribuirla convenientemente en la ciudad, pa-
rece a primera vista que se impone un transporte eléctrico, mas
la obligacién de no tener un voltage exagerado al atravesar la
ciudad, lo que daria lugar dunalinea de cables muy cara, la nece-
sidad de emplear elevadores de tensiony transformadores a la lle-
gada, la canalizacion subterranea y otros inconvenientes han con-
ducidoé los autoresabuscarlasolucion del problema enla presion



- 224 -

hidraulica Para ello empiezan transformando la presion del agua
de 115 metros en 630por medio detransformadores que se reducen
iil empleo de dos émbolos buzos de dimensiones convenientes sobre
un mismo vastago y de este modo reducen el volumen de agua a
transportar a unos 3000 litros para obtener 20000 caballos. Esta
cantidad de agua se transportaria facilmente por medio de 10 tu-
bos de 0'480 ms. de diametro qne ocuparian un espacio bastante
reducido y podrian ramificarse en distintas partes de la poblacién
sea para actuar en estaciones centrales de luz, sea para servir di-
rectamente de motores en muchas industrias como se hace en
Ainberes.

Para demostrar lo practico de su sistema presentan los autores
una comparaciéon entre el transporte propuestoy un transporto
eléctrico subterraneo hecho cou una corriente de 3500 volts, que
da los siguientes resultados;

. Seodi*
N.® de Beodimioo*  meatOR
10s olo* ELEMENTOS to de cada finaleB
nmenton elezneoto BucesiToa

I.* TRANSPOKTE HIDHA.OLIOO

1 Tuberia del depoésito a 115 mtrs. de presion. 3 93

2 Transformador hidraulico............c..o.oell 78 72'5
3 Turberia & 630 iiitrs. de presién 90 65

4 TUurbiNas.....cccccoiiiiiiiiiieeeea, 75 48'75
5 Dinamos para luz 90 43-67

2. TRANSPUBTT! EBECTHICO

1 Tuberia a 115 metros de presion................... 93 93

2 Turbinas 75 69'75
3 DinNamoOS i 90 62'78
4 Linea subterranea a 3500 volts..................... 90 56'50
5 Transformador.......ccocooiiiiiiiiiiiiiiiieeeeen, 90 50185
6 Linea & 110 volts............. 96  48-31
7 Motores eléctricos 80 38'65:

de modo que para el transporte de fuerza se obtendria por presion
hidraulica un rendimiento de 4875 y por la electricidad solo
38'65 ypava la iluminacién el primer medio dariaun rendimiento
de 43'67 y 50'65 el segundo.
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