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TURBINA DE VAPOR DE ALTA PRESION M. A. N., de 33,000 HP. en
construccion (taller de Nirnberg de la Nasdiinenfabrik Augsburg-Nurnberg
A. G.) Cinco unidades iguales para la Central de Colonia.
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]VlAQUirVARIA.ELECTRICA EIV GEIVERAI.
REVISTA B. B. C. DE INTERES PARA TODO INGENIERO: 25 PESETAS AL ASIO

MAGNETOS - DINAMOS
MOTORES DE ARRANQUE-CUADROS

SCINTILLA w
Fabricacion Suiza de alta precision! -  Soleure (Suiza)

Seferenolas:
Ballet, Minerva, Pic-Pic. Voisin, Abadal, F. N., Excelsior, Mathis. Itala. Seat, Pierce-

Arrow, Saurer. Berna, etc.

Monopolio de venta para Espafia y Colonias:

Sociedad Espanola de Electricidad
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VANO, SANCHEZ Y CREMADES

A IC A IVa'E

La mejor propaganda del motor Tang”ye la hacen los que jo han adquirido, recono-
ciéndole gran superioridad sobre sus similares. Pidanse referencias.
En pruebas oficiales con motor de 70 HP, el consumo por HP-hora fué de 172 gra-
mos de aceite combustible, que cuesta en Espafia a 18 céntimos kilogramo.
Aceite de engrase que consume un motor de 22 HP en doce horas, 560 gramos.
La préactica demuestra que
el motor Tangye trabaja maés
de treinta afios consecutivamen-
te sin reparaciones y sin dificul-
tad alguna.
Puede manejar e! Tangye
un nifio de catorce afios. A quien
recomiende uno de estos moto-
res le quedard agradecido el
comprador.
El motor Tan”ye no debe
confundirse con otros de deno-
minacion similar, que no son mas que maquinas para deslumbrar al comprador con su
competencia en precio.
Especialidad en instalacion de maquinaria moderna para elevacién de aguas.

Deseamos reiacionarnos con los profesionales y alumnos de todas las Escuelas de Ingenieria

SOCIEDAD HULLERA ESPANOLA

Carbones de las minas de Aller (Asturias)

Consumidos por las Compafiias de ferrocarriles del Norte de Espafia, de Medina dcl Campo a Zamora,
de Orense a Vigo, de Salamanca a la frontera portuguesa, de Madrid a Zaragoza y a Alicante, de Madrid
a Caceres y Portugal y otras Empresas de ferrocarriles y tranvias a vapor, marina de guerra y los arse-
nales del Estado, Compafiia Trasatlantica y otras Empresas de navegacion nacionales y extranjeras

Declarados similares al Cardlff Carbones de vapor, menudos para fragua, aglomerados

0 a sus agentes en

MADRID; Sefiora Viuda de Topete, Lista, 5.—SANTANDER: Sefiores Hijos de Angel B.
Pérez y Compaiiia —SAN SEBASTIAN: D. Carlos Fernandez _Vicufia —OVIEDO: Don
Luis Ibran.—CORIINA: D Antonio Cortés.—GIJON, AVILES, SAN ESTEBAN DE
PRAVIA: Agencia de la Sociedad Hullera Espafiola —VALENCIA: D. Rafael Terol
SEVILLA: Sefiores Benjumea Hermanos.—CADIZ: D. César Gutiérrez

Para otros informes y precios, dirigirse a las oficinas de la

STEDD HULERA BFA0A GINVA LAEIAA 5 v 7 - BARCELONA
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Gran Enciclopedia

de

Quimica Industrial

Teorica, practica y analitica

Indispensable a los Ingenieros, farmacéntloos, agrlonltores, fabricantes
y a todos los productores en general

Acaba de salir el TOMO QUINTO de esta importante obra, destinada a regenerar
y engrandecer la industria espafiola e hispano americana.
Contiene dicho tomo quinto magnificos estudios monograficos, en que se refleja fiel-
mente el estado actual de la técnica en las siguientes materias:
Amoniaco y 8U8 8ales.-Por los doctores E. Van Meyer, Lothar Wohier. Hyppolyt
Kohier y Bernhard I*eumann.
Ciand6geno.—Por los doctores Sichmann y Wilhelm Berteismann.
Analisis de gases.—Por los doctores WaJther Hempely H- Drebscbmidt.
Azlcar, Sacarina, Dulcinay (Jlucina. Por los doctores A. Rumpler y F. StoUe.
Cales, yesos, morteros y cementos.-Por el doctor G. Haegermann.
Esmaltes. - Por los doctores Bruno Kerly Julius Grunwald.
Cloro y derivados.—Por los doctores Stobmann y Jean Bi/liter.
Cloruro de cal.—Por los doctores Stbomann y Billiter.

Ua grueso volumen en cuarto mayor, de 884 paginas, con 677 magnificos grabados, una
doble lamina y un minnoloso Indice alfabético para facilitar su consulta. Puede adquirirse al
precio de 6575 pesetas en rustica y de 7175 pesetas encuadernado, al contado; a plazos o por

fasciculos a 7 pesetas, en las principales librerias y centros de suscripciones o en la

Casa Editorial de don FRANCISCO SEIX
Sdn Agustirij 1 a 7*Graca- BARCELONA "Teéfono 541 G

ITM F*ORT?AI>iTE

Se ha publicado también el primer apéndice a esta obra monumental, a fin de que sus suscripolres esten

al corriente de los Ultimos estudios de quimica industrial. Dicho suplemento, consta de 52 paginas con 50

grabados y versa sobre el OXIGENO. Su obtencién por electrélisis, por procedimientos qufmico-flslcos

Va partir de! aire liquido. — Instalacion de una fabrica de aire liquido y de oxigeno. — Aplicaciones de
oxigeno a los industrias de metales, en la navegacion aerea, etc.

Se vende a los sefiores Suscriptores al precio de 4«25 pesetas
Citese “TECNICA™” ai dirigirse a la Casa Editorial
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LOS HORNOS TRANCHANT

DE GAS, ACEITES PESADOS Y ELECTRICOS
SE EMPLEAN EN TODAS LAS INDUSTRIAS

HORNOS para templar, HORNOS para la industria
cementar, recocer y para del vidrio.
toda clase de tratamientos 00

térmicos de los metales, HORNOS para el decorado

n 0 de ceramicay cristaleria.
HORNOS para fusion de J.z 0 0
metales y productos qui Mecheros perfeccionados,
mIcos. Ventiladores, Compresores
(O Muflas, Piezas refractarias
HORNOS para bafios de 00
sales, de plomo y de aceite. Toda clase de aparatos
o o - especiales, sobre pedllo
estufas para secado v I 00
esmaltado. Entregra réapida.
J E. TRANCHANT 218, Avenue Daumesnil s
Ingeniero-Constructor 55, 57, 62, 64, Rué de Fécamp PARIS

B

Aparatos de Medicion

de la casa

Cambridge InstrumenL Co.

Pirébmetros Indicadores
Pir&metros Regisirodores
Pirbmetros 6pticos

Termdémetros Indicodores
Termdémetros Registradores

Contador CO* paro indicar sila combustién
del hogar de los colderas esté bien reguc«
lorizodo.

Aparatos de mediciones eléctricas para
Laboratorios, Centrales eléctricas, Fe—
rrocarriles y Fabricas

PIDASE CATALOeO N.“ 1. Il

Disponemos de una Seccién Técnica dispuesta siempre a atender
cuantas consultas puedan presentarse y resolver estos problemas
para lueqo formular el presupuesto que sea necesario

Angilo™wEspafnola de Electricidad, «a-

Pelayo, 12 BARCELONA
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= Engranajes cortados a maquina —

Eneranajes Fonl - Caoipaliadal, S. A

Cortes, 490 y 494

(entre Borrell uViladomat)

BARCELONA

Teléfono H 107S

Automaviles I_A HISPANO SUIZA

Cothes ilfi iQfisnio - Onmibos m tamlQnes - MotorBS marinos - Motores para la AEiacifin

CARACTERISTICAS DEL INSUPERABLE NUEVO 6 CILINDROS 20 HP.

Motor de seis cilindros de 85 mm. de diametro por UO de carrera, fundidos en un solo bloque.
Cletleftal perfectamente equilibrado sobre siete cojinetes «Hns
Vivalas Si fondo de las culatas y accionadas por el arbol de levas,

Arbol de leva» accionado por un eje vertical y dos pares de pifiones conicos "0’
Engrase a presion de los cojinetes del cigliefal, bielas y &rbol de levas, asegui ado por una bomba

EmUo7irarriinfoTenfriamiento del ciH de agua, mediante una bomba

especial .Deleo. y dos bujias por cilindro alineadas en las caras

Embraeue~derDlatn*?0 Gnicr prensado entre dos discos de «Raybestos» y funcionando en seco
cSa dfvelocidades 6ja al cLter del motor: lleva tres velocidades y una marcha atras por doble

PuSe S eriir de palastro embutido y el par cdnico es de dientes en espiral Oleasen,

Frenos —En las cuatro ruedas. El pedal obra sobre los cuatro mediante un servofreno y la pa
Tn” ad?mano solame® sobre bs frenos de las ruedas-traseras Un diferencial sirve para

equilibrar el esfuerzo de frenado en las ruedas.

Carretera de Ribas, 270 (La sagrera)-BARCELONA
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\i

MOTORES DE ACEITES PESADOS "MUNKTELL”

los mejores motores del mundo para la

Industria, Agricultura, Alumbrado y Marinos

Estacionarios, transportables,
verticales y horizontales de todas las potencias

Tractores agricolas - Apisonadoras a motor

Miinkiells Verkstails Nya Aktieliolag

Eskilstuna (Suecia)
Fundada en 1832

) Delegacion para Espafia :
Premio de honor de S. M. el Rey de

Suecia en ia Exposicion de Agricui/ura _
o Ootoonbargo. 1055 Megnus Nordbedk-Cartes, 583-Barcelona

WeOce Oeette ID0a

CONSTRUCCIONES ELECTRO MECANICAS

J de MIQUEL y C

Insenieroi>-Coii8trni.tores

BARCELONA

Oficinas generales y talleres:
1IVIARI1IVA, 293 A 29-7
Poiencia:l,400kgs.-Velocidad;l.5m.s.

CORCEGA , S43 A 3477 Profundidid: 200 m.
TBliEVONO 1518 6 Tomo de extraccidn eléctrico construido por U Sociedad Minas de Potasa de Surta

Tdaes egeddizacs a laaadficdaaie [plias dedass| qads letagote
Gruas a mano y eléctricas * Funiculares (constructores
del Funicular de Gélida) * Tornos de extraccion * Cabres-
tantes tractores * Polipastos eléctricos * Montacargas
Cabrestantes verticales para arrastre de vagones * Trans-
portes aéreos * Monorailcs * Maquinillas eléctricas para
buques * Carros transbordadores * Basculadores de vago-
nes * Elevadores de compuerta « Tractores eléctricos

Instalaciones para minas
¢ Proyectos e instalaciones industriales

Carro para puanle grua eléctrico de 10 toneladas

Ayuntamiento de Madrid
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COMERCIAL PIRELLI, 8. A

Barcelona - Ronda Universidad, 18

>
SUCURSALES

Madrid, Bilbao, Sevilla
y La Coruia

0
0
Cable para transporte de energia
a 130.000 Voltios, construido por prime-
ra vez en las fabricasPirelli de Milan (Italia®
Oc 3040« a0*0*Oe 30«0C 3**Oe 30«0e  A=)C>" H«0A=A= O*"
LA CONSTRUCTORA DE MAQUINAS
HIJO yYERNO ¢ ANDRES OLIVA
HI
Pedro 1V, 273 INGENIEROS
TelefoDO S M. CONSTRUCTORES
Apartado Correo* 836

ESPECIALIDADES Maquinaria para la

Maquinas para blanqueos, elaboracién y fabricacién

tintes, estampados

de la goma
y aprestos

. Montacargas
Hidro Extractores de todas 9
clases Transmisiones de mo-
Prensas hldre.\ullcas y de vimiento de todos sistemas
tornillo

Ayuntamiento de Madrid
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----- DIBBCTOa-DBLBOADO ------
PONT AS

Jaime

Admicion.; Via Layetana, 9
Teléfonos41 A- - BARCELONA

Ano XLiX — NUm. 88

ORQANO OFICIAL

ASOCIACION DE
INQBNIBROS IN-
DUSTRIALES DB
BARCELONA---—--

Abril 1926

SUMARIO

Converiidores giratorios para uso de los ferrocarriles. — .Motor Diesel M-A. N.
de doble efecto y dos tiempos, de barrido por lumbreras.— Un nuevo segmento
de cierre integral para émbolos. - Cronica de la Agrupacion, - Bibliografia.

Convertidores giratorios para uso de los ferrocarril gg

por Reginald William Mountain B. Sr. Stud. Inst. C. E.

I Corriente de alimentacion.—Al escoger un sis-
jtema de corriente dfe alimentacion a propdsito para
Ila traccion, las alternativas generalmente conside-
Iradas son: trifasica, monofasica, «split-phase», y
I continua.

La alimentacion trifasica para las locomotoras
tiene grandes ventajas sobre los otros sistemas, en
Iparte a causa de que un voltaje de p. ej. 3,000
Ivolts, se puede aplicar directamente a los motores
Ipropulsores de induCdon, y en parte debido a la
lausenda de conmutadores. Las desventajas son:
lia necesidad de dos aisladores entre los conducto-
Ires superiores, y la falta de flexibilidad de los mo-
Itores de ind-ucdon trifasicos. Variando el nidmero
pe polos en accion y disponiendo en serie y en
paralelo los motores, se puede, con todo, obtener
una mayor flexibilidad.

En los ejemplos que tenemos en el Continente de
alimentacién por corriente monofésica, se usa un
poltaje en la linea, de 15,000 volts, con la baja pe-
hodicidad de 15 0 16  ciclos. La corriente es trans-
formada en la locomotora antes de ser aplicada al
yonmutador de los motores.

En el sistema «split-phase» se emplea una co-
Iriente monofésica de 15,000 volts para alimentar
b locomotora, en la que un convertidor d: fase,
pn conexion Scott modificada, produce la corrien-

trifdsica para los motores de induccion. Estos
Iparatos son resistentes y flexibles, pero eléctri-
|amentc presentan muchas dificultades.

Cuando se usan locomotoras de corriente conti-
1~ la trifasica producida en la central de fuerza

transformada en continua en las subcentrales,

anando su voltaje con el tipo de servicio para el

cual se necesita. Los tranvias y ferrocarriles sub-
terraneos emplean generalmente un conductor aéreo
0 un tercer rail con un voltaje de unos 600 volts, y
para el servicio de carga se necesitan en todo caso
de 1,500 a 3,000 volts.

La cuestion econdmica del suministro de fuerza
estd fuera de los limites de este articulo, pero la
importante diferencia entre la alimentacion por co-
rriente trifasica y continua de un lado, y por co-
rriente monoféasica del otro es tal® que los motores
de traccion monofésica no pueden al presente pro-
yectarse para la frecuencia normal de 50 ciclos, y
en los paises del Continente que han adoptado este
sistema se han construido las centrales de fuerza
y las lineas de transmision, para baja frecuencia;
ya que la corriente continua se puede obtener por
los métodos de transformacion que describiremos,
de la corriente de alimentacién de alto voltaje y fre-
cuencia normal.

La regeneracién es ahora posible con todos los
tipos de locomotoras. Las monofasicas llevan trans-
formadores, —fuente importante de posibles ave-
rias. Los motores para traccibn modernos, tienen
todos caracteristicas satisfactorias, aunque el par
de arranque de las locomotoras monofasicas es algo
inferior. Para igual calibre de los railes y carga so-
bre los ejes, los motores de corriente continua se
pueden proyectar para una potencia un 60 do ma-
yor que los motores monofésicos, y para una fuerza
dada son mé&s econdmicos en su conservacion.

Para ilustrar la comparacion entre la alimenta-
ciiki por corriente monofasica y por corriente con-
tinua, damos la Tabla I, que ha sido tomada de un
articulo de Mr. L. Thormann.

49
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Tabla 1L—Coeficiente de eficiencia de1esfuerzo de traccidil
transmitido del arbol del generador a las ruedas de la
locomotora.

Corriente monofésica a

Corriento IK ono volts

contiQoa a
3, Nplls

. de ana
MA trifasica  Directa trifasica

Locomotora . . . 0,80 0,76
Conductor aéreo. . 0,90 0,92
Convertidor giratorio 0,91 - —

0,76
0,92
Motor generador 8
0,
0,

— — 80
Doble transformacion 0,90 0,91 9]
Transmision . . . 0,94 0,94 94

ji0565  0.60 48

iee

«0
To
(0

50

a, NAAOXINAN ocyv 1AV oVYixdxru.

G /n- hoo
40

50 loo lio 300 250 300 350

de cobre dfe mayor seccion), y para corriente coh-
titiua 800 mm.2.

Alimenc. por corriente monofésica a 15,000 volts.
Subestaciones a 58,2 km.
Alimentacion por corriente contintia a 3,000 volts.
Subestaciones a 16,7 km.

Aunque es casi imposible establecer una compa-
racion verdadera entre locomotoras eléctricas, la
Tabla Il da algunos detalles de locomotoras exis-
tentes construidas para trabajos semejantes y di-
ferentes clases de corriente.

El autor opina que cuando se trata de lineas de
trafico frecuente y continuo es mas conveniente la
alimentacion por corri'ente continua. Las condi-
ciones especiales de Suiza han hecho més practi-
cable k alimentacion
por corriente mono-
fasica de alto voltaje,
pues seria frecuente-
mente imposible instalar
las subestaciones nece-
sarias a lo largo de la
linea, al mismo tiempo
que la naturaleza mon-
taflosa del pais y la
menor frecuencia del
servicio, hacen tambit'n
la corriente continua
menos practica.

El ferrocarril de Chi-
cago, Milwaukee and
San Paul, es un ejem-
plo clasico de electrifi-
cacion de una linea im-
portante con corriente
continua. La linea prin-
cipal electrificada tiene
una extension de unos
708 km., con un volta-
ja de 3,000 volts. La
fuerza es suministrada
a 100,000 volts, trifa-
sica, y es convertida en
corriente continua por

J700_

Aoo A50 500 550 600 14 grupos de motor-

generador. La corriente

€ k-Uswtlio se forma del doble con-
ductor aéreo por medio
Fig, | — Eflciencias de los coovertidores, para una fuerza media de 500 kilowatta de pantograch, pUdlen'

Con un grupo motor-generador (eficiencia 0,86)
en lugar de un convertidbr giratorio, la eficiencia
media seria de 0,525, y con un rectificador de arco
de mercurio (eficiencia 0,98) seria de 0,595.

Suponiendo una fuerza de unos 3,000 kilowatts,
y con una pérdida de carga del 30 oo, Mr. Thormann
calculé que las subestaciones ‘se necesitarian a lo
largo de la linea aproximadamente a las distancias
que se dan mas abajo. También se ha hecho k
suposicion que para k alimentacion por corriente
monofésica la seccién del conductor aéreo es de
200 mm.2 (evitando emplear indtilmente conductor

50

dose colectar una co-

rriente de 1,500 a 2,U00
ampéres a 80-95 km. por hora, y de 4,000 ampferes a
25 km. por hora. EJ esfuerzo de tracciéon para wun
tren de mercancias de 2,800 tons. es de 32,3 tons. H
aumento de eficienck d* sistema, desde el punto
de produccién de la corriente al punto de consumo,
es del 50 Yo, y segun los datos actuales, se estima
que esta electrificacion permite transportar un to-
nelaje un 30 do mayor, en un tiempo que represen-
ta el 80 do del que se necesitaba con la traccién a
vapor, lo cual significa un aumento efectivo
62,50 0o en la capacidad de k linea. EIl sistema ha
sido proyectado para regeneracion.

Ayuntamiento de Madrid
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Tabla Il. —Particularidades de locomotoras eléctricas exis-

tentes.

CORRIENTE DE ALIMENTACION  MonofésicA Trifasica Coatiuaa
Tipo de la 10cOMOtOra...cccovevevenicinnnns 2-4-42 4-6-4  4.22224
Vo'ltaje de lalinea 15000 3300 1500
Frecuencia...... periodos 16 Vs 36'/, —
Longitud total de la locomotora, m. 16,51 13.38 17.78
Peso tota! de la locomotora . . tons. 106 90 114
Ntimero de MotoresS....ccoeeeevevceeeenenee. 4 2 4
Velocidad maxima . Kms. porhora 74,98 99.76 180.00
Esfuerzo de traccion en jas ruedas en

el arranque....ccooveeeerneneneinene Kgs, 16014 15016 21594

Durante una hora de movimiento
Esfuerzode traccion en lasruedas Kgs. 10207 5988 11614
Velocidad . Kms. por hora 57.92 09.76 88.67
Tot. I1P. desarrollados en los motores 2400 2340 3800
Diametro de lasruedas motrices, m. 1.580 1.632 1.758

Métodos para convertir la corriente alterna en
continua. — Las necesidaifes modernas de trabajo
en los ‘ferrocarriles requieren una transmision por

para 11,000 volts, que en casos especiales, pue-
den evitar la necesidad de usar transformador.

Los convertidores giratorios son maquinas eléc-
tricas que giran a una velocidad determinada de
sincronismo, y por medio de las cuales la corrien-
te polifasica puede transformarse en corriente con-
tinua, cuyo voltaje guarda una relacion fija con
el de la corriente de alimentacion.

El convertidor de cascada es una combinacion
de un motor asincrénico y un convertidor girato-
rio estando las dos maquinas mecénica y eléctrica-
mente acopiadas. EI devanado del rotor del motor
asincrénico esta, conectado con el devanado del
rotor del convertidor giratorio. La fuerza es trans-
mitida en parte mecanicamente por medio del ar-
bol, y en parte eléctricamente.

Los rectificadores de fuerza se fundan en el prin-
cipio que cuando se liace saltar el arco en el vacio,
entre ciertos electrodos desiguales, la resistencia
al paso de la corriente es mucho mas grandfe en

2 — Eficiencias de les subestaciones, para una tuerza media de 150 kilowatts, con corriente de alimenlacién a 1SOOOvolts, de 50 periodos,
transformada en corriente continua a 600 volts.

Icorriente trifasica de alto voltaje desde la central
Ide fuerza a los subestaciones, a veces a 60,000 volts
ly 50 periodos, que, para el suministro de corrien-
|te continua para la traccion, es transformada a
lun voltaje conveniente y entonces convertida en co-
Irriente continua. Los cuatro métodos usados al pre-
Isente para esta transformacion son; grupos de mo-
Itor-generador, convertidores giratorios, convenido e
res de cascada, Yy rectificadores de fuerza.

i En los grupos de motor-generadOr, la corriente
[trifasica alimenta el motor, y la fuerza se transmi-
[te mecanicamente al generador, que produce la
torneme continua. Los motores trifdsicos mas con-
venientes para este propoésito, pueden construirse

una direccion que en otra. En los rectificadores de
fuerza que tienen un anodo dé hierro y un catodo
de mercurio, esta accion de vélvula es completa
cuando el arco es de suficiente longitud; y usando
corriente de alimentacion polifasica para el recti-
ficador se puede obtener una corriente muy aproxi-
mada a una corriente directa uniforme.

Las eficiencias de las maquinas por si solas, y
también de las subestaciones completas se ven en
las Figs. 1y 2. El grupo de motor-generador es
muy seguro, y las partes de corriente alterna y de
corriente continua son independientes. Estas ven-
tajas compensan en algun modo la eficiencia re-
lativamente baja, particularmente si se evita la ne-

al
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cesidad de usar un transformador. El convertidor
giratorio tiene la ventaja de que puede moverse
con cualquier fuerza, y puede adaptarse facilmen-
te para control automatico. La corriente continua
a un voltaje de 1,500 volts (con corriente de ali-
mentacion trifasica de 50 periodos) se puede ob-
tener mediante un conmutador con seguro, y de
3,000 volts con dos convertidores giratorios en se-
rie. EI convertidor de cascada tiene la mayor parte
de las ventajas del grupo motor-generador, sin las
limitaciones del convertidor giratorio, y sus carac-
teristicas estan entre las de los dos.

Las principales ventajas del rectificador de fuer-
za son la alta eficiencia a cualquier carga, y la au-
sencia de partes moviles. Los rectificadores para
la corriente de alimentacion para la traccion pue-
den construirse para corriente continua de 5,000
volts. Los rectificadores de fuerza, sin embargo,
requieren una considerable cantidad de aparatos
auxiliares, y una mano de obra muy cuidadosa en
su fabricacion; ademas no pueden usarse para la
regeneracion de la fuerza.

Funcionamiento de los convertidores giratorios.
—Los aparatos de transformacion para ferrocarri-
les, deben cumplir tanto como sea posible las si-
guientes condiciones;

1) . Economia en el coste inicial, en el mante-

nimiento, y en el lugar que ocupan.

2) . Capacidad para resistir fuertes sobrecargas

y corto-circuitos.

3) . Potencia elevada (la unidad o cuando me-

nos las tres cuartas partes de la carga total).

4) . Capacidad para el control automatico, con

accion invertida para la regeneraciion si es nece-
sario.

El funcionamiento de un convertidor giratorio
puede considerarse como el de un motor sincréni-
co con un gran numero de derivaciones de la envol-
tura d< la armadura al conmutador. Cuando la méa-
quina gira a velocidad sincrénica, la corriente con-
tinua se toma de ias escobillas del conmutador. La
fuerza electromotriz producida por una bobina dis-
tribuidora girando en un campo alternativo, es dada
por-la férmula:

E :Tej’eos. erfe= 2Zle

-T.12

en la que e expresa la fuerza electromotriz maxima
por vuelta de la armadura circular giratoria, y T
las vueltas por radian. Entonces, con la distribu-
cion sinusoidal del flujo, E= n zen que indi-
ca el flujo maximo que pasa a través de la armadura,
n el nimero de revoluciones por segundo, y z el nu-
mero de conductores periféricos. En el caso de
estar se parada la bobina, de modo que el angulo
entre ellos sea 2 n/m (en que m depende del nimero
de fases de la corriente de alimentacion), entonces
la fuerza electromotriz maxima la da la férmu-
la: 2T e sen (n/m) y la fuerza electromotriz virtual

TfV "™ sen (it//n). Esta fuerza electromotriz virtual
puede expresarse en funcion de la fuerza elec-
tromotriz producida por una maquina semejante
de corriente continua, por medio de la férmula

E sen (it'/M)y 2.
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En los diagramas vectoriales, figs. 3y 4, sz v
que hay una relacion definida entre los voltajes de
la corriente continua y de la corriente alterna. En
estos diagramas el didmetro del circulo representa
el voltaje de la corriente continua, y el contorno dcl
poligono correspondiente, el voltaje méximo de la
corriente alterna. En la practica, debido a las irre-

Fig 3— Conexiones y diagrama sectorial para convertidores
|iratorios de tres fases.

gularidadcs en la fuerza del campo, estas relaci'-
ues se ve que varian ligeramente de las tedricas
y son:

Relacion entre el voltaje de la corriente alterna
virtual y el de la corriente continua, para trifsi-
co,=0,63:0,66.

Relacion entre el voltaje de la corriente alterna
virtual y el de la corriente continua, para seis fa-
ses,=0,71; 0,74.

El uso de un transformador es necesario casi sn
excepcion, pues la razén de transformaciéon de la
subestacion completa, estd determinada por la ja-
z6n de voltaje del transformador, y la razon
voltaje del convertidor giratorio.

La corriente en cualquier parte de la envoltura
de la armadura es la diferencia es la diferencia cu-
tre las corrientes alterna y continua; y la razon
media de generacién de calor en la armadura la
da la férmula

16 8
N o[- - — cosec* — sec*

R
N N m J

en que eos.d) expresa la fuerza, m «1 nimero c
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derivaciones tomadas de la bobina para la corriente
alterna de alimentacion, y C la corriente continua.
El calor engendrado en una maquina sencilla de
corriente continua seria proporciona] a C'Y4. Asi pues,
para una fuerza unidad', y para elevaciones seme-
jantes de temperatura en la envoltura de la arma-

&

i

Fig-. 4 — Conexiones Ydiagrama vectorial para convertidor
giratorio de seis fases.

dura, el convertidor trifasico en un tiempo 1,32, y
el de seis fases en un tiempo 1,92, pueden tomar tan-
Jta carga como la méaquina correspondiente de co-
Irriente continua.

Regulacién del voltaje. —La regulacion del vol-
Itaje puede obtenerse mediante:

I 1). Una dinamo auxiliar en el circuito de co-
Irriente continua (usado Unicamente para maquinas
[pequenas).

2). Una dinamo auxiliar en el circuito de co-
Imente alterna, dando aproximadamente una regu-
llacion de 30 por ciento.

I 3). Un regulador dea induccion dando aproxi-
Imadamente una regulacidon de;20 por ciento.

I 4). Una bobina reactiva en el circuito de co-
jrriente alterna, dando aproximadamente una regu-
[lacion de¢ 8 por ciento.

5). El método de los polos separados.

La regulacién por medio de una dinamo auxi-
[liar se introdujo en 1893. Consiste en una maquina
Aparte en el arbol del convertidor, que puede ao
jtuar ya sea como motor, ya como generador, segin
ia regulacion del campo de la maquina. Actualmcn-
jte se usa una dinamo auxiliar de una potencia al-

rededor del 15do de la del convertidor, en serie
con este, en el lado de la corriente alterna.

El regulador de induccién consiste en un trans-
formador con una bobina secundaria, de la cual
se puede girar el eje magnético. El voltaje de! cir-
cuito moévil es entonces la suma vectorial de los
voltajes a través del secundario del transformador,
y del secundario del regulador de induccidn.

El método de los polos separados consiste en
tres bobinas en partes distintas de los polos prin-
cipales, de modo que la distribucion de! flujo pue-
da modificarse, lo cual cambiara el voltaje de la
corriente alterna virtual.

Junto con la regulacion de la excitacion del con-
vertidor, una, bobina reactiva en el lado de la co-
rriente alterna, entre el transformador y el con-
vertidor da un grado de regulacion generalmente
suficiente para los ferrocarriles. En las figs. 5y 6
hay las conexiones y diagramas vectoriales de re-
gulacién por medio de un regulador de induccion
y por medio de una bobina reactiva y excitacion
variable.

Kig.. s — Conexiones y diagrama vectorial pera la regulacido
por medio de un regulador de induccidn.

Métodos de arranque.—EI arranque puede efec-
tuarse :

(1). Con un motor del lado de la corriente di-
recta, con aparatos de sincronizacion.
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(2 . Con un motor especial de arranque,

Supongamos que V expresa el voltaje de la co-

(3) . Con un motor asincronico cuya bobma defriente al ser engendrada entre las armaduras de

regulacion en los polos principales, actia como una
bobina de «jaula de ardilla».

Para los ferrocarriles, con corriente continua de
alto voltaje, se emplean generalmente los métodos
(1) o (2), pues hay ciertos prejuicios para el uso del
método (3). La fig. 6 muestra una disposicion para
el arranque asincronico a alrededor del 30 oo del
voltaje normal, dispuesta en conexion con una bo-
bina reactiva y excitacion variable para la regula-
cion del voltaje.

Funcionamiento de los convertidores giratorios.
—EI voltaje méximo para el cual puede proyectarse

UG-

| AjtOiQv

JJ

4lI=4iMHDb

B taitiiuén/

(itvuOnlA reCiuvicklA

EJi Elm
i oUtd/UAIXA' méviZ-

(ieviit'nCi, OxidajviXaAg

Kig. i —Conexiones y diagrama vectorial parala regulacion
por bobina reactiva y excitacion variable.
un convertidor giratorio depende del numero de
segmentos del conmutador entre las escobillas de
diferente piolaridad, y las dimensiones de la ma-
quina son limitadas por los valores que pueden dar-
se a la diferencia media de voltaje entre los seg-
mentos contiguos del conmutador, la velocidad pe-
riférica de éste, y la anchura de dichos segmentos
y de las tiras aisladoras.
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elt-aluyrittU iutm if

las escobillas. o ) )

v el valor de la pérdida media de voltaje por
segmento.

n el nimero de segmentos del conmutador entre
las escobillas positivas y negativas.

f la frecuencia de la corriente de alimentacion
en periodos. o y

s la velocidad periférica del conmutador en piés
por minuto. )

d la distanda entre los centros de las escobillas
positivas y negativas en pulgadas, y

x la anchura de un segmento del conmutador y
tira aisladora.

Entonces:

\Y

n= d = 7X,
Vv

d9 \Y
s=-A"X/X60= 10— X/*

En los convertidores giratorios para los «Che-
mins de fer du Midi», que se describen mas ade-
lante, la velocidad periférica s es de 9,000 piés poi
minuto, y la pérdida de voltaje v, 15 volts. La prin-
cipal diferencia entre estas maquinas y los con-
vertidores giratorios proyectados para mas bajas
cargas o frecuencias, estd en la menor anchura de
un segmento del'conmutador y tira aisladora, que
estd enteeramente justificada por los resultados ob-
tenidos con estas maquinas.

La segunda condicién importante para el buen
funcionamiento es que la corriente continua esté
razonablemente libre de osdladones. Un andlisis
completo de las perturbaciones causadas por la co-
rriente de los convertidores giratorios ha sido he-
cho por Mr. F, P. Whitaker. Las oscilaciones en la
corriente directa pueden separarse en ondas denta-
das, y ondulaciones con una periodicidad igual a
la periodicidad normal multiplicada por el nUmerci
de fases de la corriente de alimentaddn. Se esta-
bledd que la oscilacion para los propositos de trac-
cion no deberd exceder deU por ciento del voltaje
de la corriente directa, y que, con una corriente do
alimentacién conforme a una sinusoide, para on-
dulaciones de seis tiempos la frecuencia normal no
deberé exceder de¢ 2 por ciento, del voltaje medio
de la corriente continua a toda carga. Estas con-
clusiones fueron corroboradas por oscilogramas to-
mados en los convertidores giratorios del ferrocarril
del «Midi», cuando la amplitud de las oscilacione-
no alcanzaba los limites dichos. Los telégrafos son
afectados principalmente por oscilaciones con fre-
cuencias entre 25 y 100 por segundo, mientras los
teléfonos son afectados por oscilaciones de mucha
méas alta frecuencia.

m Accion de los corto-circuitids.—La accion de la
méaquina bajo la influencia de corto-circuitos y de
grandes sobrecargas, sirve para experimeniar un
convertidor bien proyectado, para usarse en ferroca-
rriles. Varios métodos se usan para reducir los efec-
tos de los corto-circuitos, unos internos, mediante
un proyecto cuidadoso, una buena manufactura, y
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el uso de polos conmutadores especia’es de alta re-
luctancia, y otros externos por interruptores de alia
velocidad. Bajo la carga normal la reaccion en la
armadura de la corriente continua es casi compen-
sada por la reaccion en la armadura de la corriente
alterna, y la fuerza magneto-motriz del campo re-
sultante alcanza un 15do de la reaccion en la ar-
madura del lado de la corriente continua.

Cuando ocurre un corto-circuito estas reacciones
son enteramente desequilibradas, y debido a las
reactancias externas en el lado de la corriente al-
terna, la corriente continua aumentara mucho mas
rdpidamente que la alterna, y la nueva reaccion
puede ser suficiente para invertir la polaridad de
los campos de los conmutadores. Para evitar ésto,
es necesario aumentar el ndmero de vueltas por
ampére de los polos conmutadores, de modo que
los campos de éstos permanezcan en direccion co-
rrecta durante el periodo de corto-circuito; y para
que el campo tenga la energia debida durante el
trabajo normal, se usan polos de alta reluctancia.

Los medios externos de proteccién contra el cen-
telleo excesivo consisten en varias formas de pro-
tectores refractarios en el convertidor, e interrup-
tores de alta velocidad en el circuito de corriente
continua. En la practica, en América se confia mu-
cho en estas protecciones, de modo que la maqui-
na esta casi enteramente cubierta por ellas, y las
escobillas estan envueltas en protectores cuidadosa-
mente hechos. En Europa esto se ha desechado, a
causa de que la ventilacion se hace ineficiente, y
las partes internas de la maquina son inaccesibles, y
ademdas todos los materiales aislantes sometiifos al
chisporroteo se carbonizan tarde o temprano y se
hacen conductores.

La Gnica proteccion externa usada actualmente
en la practica en Europa es la buena ventilacion, y
usualmente un protector contra las chispas entre
el conmutador y las bobinas, y protecciones atuer-
tas de metal alrededor de las escobillas.

Resultados de las pruebas llevadas a cabo en los con-
vertidores giratorios para «Chemins de fer du Midi»
en Francia

Los convertidores giratorios de seis fases fueron
proyectados para cumplir las siguientes condiciones:

Resistencia continuaa una corriente de kwatts. 750
Resistencia durante 2 horas (después

de haber girado a toda carga) a

una corriente de kilowatts 1,125
Resistencia durante 5 minutos (después

de haber girado a toda carga) a una

corriente de kilowatts 2,250

Voltaje de la corriente continua sin

.carga volts 1,650
Frecuencia periodos 60
Velocidad vueltas por 1' 750

Los convertidores deben resistir 6 corto-circuitos
consecutivos, a intervalos de 1 minuto sin experi-
mentar ningln dafio.

Estas maquinas son construidas segun los prin-
cipios descritos en la primera parte de este articu-

lo. Son de excitacién en derivacién, mediante un
excitador suspendido de 7 kilowatts de capacidad
a '95 volts. El arranque se efectia mediante un mo-
tor separado de arranque, conectado al eje del
convertidor giratorio mediante un enlace flexible.

Las siguientes pruebas normales se llevaran a
cabo para ver si cumplian las condiciones del con-
trato.

Conmutacion. —La conmutacion fué buena vy li-
bre de chispas bajo una sobrecarga del 50 do, y
durante una prueba de 5 minutos con una sobre-
carga de corriente del 200 do Unicamente unos pe-
quefos indicios de chispa se vieran en los bordes
extremos de las escobillas. La ventilacion estd dis-
puesta de modo que no levanta el polvo causadb
por el roce de las escobillas con el aro giratorio,
que puede sacarse de la méaquina.

Sobrecarga. —E| convertidor gir6 bajo las si-
guientes condidones.

1) . Carga normal de 468 ampéres a 1,620 volts

durante 4i.'j horas, seguida por 1,400 ampéres a
1,620 volts durante 5 minutos.

2 . Carga normal de 468 ampéres a 1,620 volts

43/~ horas, seguida por 750 ampéres a 1,620 volts
durante 2 horas.

Estas pruebas se llevaron a cabo sin ningln ca-
lentamiento excesivo de las bobinas, y la maquina
continué girando bien durante todas las pruebas.

Regulacion. — La maquina fué probada con ex-
citadén en derivacion, prueba que resultdé comple-
tamente satisfactoria. De las curvas de variacion
del voltaje se dedujo que, entre ninguna carga y
una sobrecarga del 50 ®g practicamente no se ne-
cesita ninguna reguladén para mantener igual la
fuerza. Es importante que eos 4> debe mantenerse
tan cerca de la unidad como sea posible, pues la
proporcién media de produccién de calor en la en-
voltura de la armadura die las bobinas depende de
Sec.*

Corto circuitos. —La maquina fué sometida a la
accién de un corto-circuito mientras giraba sin ningu-
na carga. La corriente maxima es de 4,300 ampéres
(9,2 veces la corriente normal) y el periodo de
corto-drcuito fué 0,02 segundos. Se vié que el
efecto de un corto-circuito era algo menor cuando la
maquina estaba cargada que criando giraba sin carga.

Eficiencia- —La eficiencia del convertidor se en-
contré por el método de pérdidas separadas y tam-
bién por el método directo, y los resultadbs fue-
ron muy igualra.

Carga..
Fuerza.......
Corriente con
Corriente continua.
Eficiencia . . . .

Va V, */,

. Icilowats 1125 750 562.5 875
a. . . volts. 16125 16125 16125 1612.5
ampcre$ 697.5 465 848.8 2325
. porciento  96.1 951 94 93.7

Es importante notar que el convertidor estd pro-
yectado para resistir una sobrecarga del'200 QO du-
rante 5 minutos, que es mucho mas alta que la que
se requiere usualmente, de modo que las eficiencias
basadas en el porcentaje de carga son actualmen-
te mas altas que estas dadasi en la Tabla.

Ademas de las pruebas normales, se hirieron las

b
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siguientes pruebas especiales, para investigar mas
completamente las capacidades de los convertido-
res.

Arranque- — Se probaron tres métodos de arran-
que. Cuando se emple6 un motor especial de arran-
que, el convertidor fué sincronizado en cada una
de las nueve velocidades de dicho motor, y entonces
conectado a la corriente alterna de alimentacion con
el auxilio de una lampara sincronizadora. La ope-
racion completa se llevd a cabo en 51 segundos.

El método de arranque asincrénico es extremad.i-
mente sencillo. EIl transformador estd derivado en

o o o o
yr X io <0
A i>00
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madura, tan bien como con la préactica. Las prue-
bas de regeneracion se llevaran a cabo en un tren
especial de mercancias en Tolrnay. La locomotora
eléctrica arrastro el tren por una cuesta hasta Lan-
nemezan, y entonces volvié a Toumay, actuando ios
motores de la locomotora como generadores y de-
volviendo corriente a la linea principal. EIl gi.o in-
vertido de los convertidores giratorios en las sub-
estaciones so vé en la fig. 7, en que se da el grafico
registrado durante las pruebas.

Giro paralelo con los rectificadores de fuerza.—
En los trozos del ferrocarril del Midi en que es-

3 O o o o
~ ce «n O
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tv I
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r'is. 7— Prueba de regeneracion.

el secundario, para tener un voltaje de arranque
bajo, que lleva la méaquina al sincronismo, y operan-
do el conmutador un movimiento de doble accion la
lleva entonces a todo voltaje. EI convertidor se sin-
croniza cuando el voltaje de arranque fué entre
17 y 28 do del voltaje normal, y el tiempo empleado
80 segundos.

En las pruebas empleando un motor especial de
arranque y bobina reactiva sincronizadora, se usa
un transformador normal, pero entre la bobina se-
cundaria del transformador y el convertidor, hay una
bobina reactiva sincronizadora que puede suf.ir cor-
to-circuitos. Las tres Unicas operaciones son; accio-
namiento del conmutador principal, que facilita al
motor de arranque llevan el convertidor auna ve-
locidad sincrénica; desconectar el motor de arran-
que de la corriente de alimentacién; y poner en
corto-circuito la bobina reactiva sincromzadora. Aun-
que se necesitan dos juegos de aparatos conmuta-
dores, este método facilita que pueda electuarse au-
tométicamente la sincronizacién. En la operacion
completa se emplean 70 segundos. Como los conver-
tidores estan provistas de excitadores separados, la
polaridad al alcanzar el sincronismo es siempre co-
rrecta.

Pruebas de regeneracion. — Invirtiendo el giro
del convertidor (estando éste alimentado con co-
rriente continua, y engendrando corriente alterna en
la parte giratoria) se probd con el examen de la ar-
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tan instalados los convertidores giratorios, se ha-
cen funcionar los rectificadores de fuerza en las
secciones en que no hay excesivos desniveles. El
giro paralelo ha tenido éxito completo desde que se
abrieron las secciones electrificadas a fines de Oc-
tubre de 1722

Conclusion.—Los resultados de las pruebas indi-
can que se ha alcanzado una solucion satisfactoria dd
problema de transformar la corriente trifasica de ali-
mentacion de 50 periodos, en corriente continua
a 1,500, o si es necesario a 3,000 volts. ElI Autor
no ha podido incluir en este articulo el accionamien-
to automatico de los convertidores giratorios, dada
su extension, pero tiene gran cantidad de datos
disponibles para demostrar que el accionamiento
automatico de convenidores giratorios vy rectifica-
dores de fuerza ha alcanzado un alto grado de
seguridad.

En conclusién el Autor desea dar las gracias a
los Sres Brown, Boveri and Go_, Ltd,, de Badén
Suiza, por haber puesto a su disposicion los resul-
tados de las pruebas y datos técnicos de los con-
vertidores giratorios para el ferrocarril d';l «Midi»,
y en particular a los Sres A C. Eberall, M. Institu-
to C. E., M. Schiesser y M. Riggenbach, por su ayu-
da y estimulo durante la preparacién del articulo.

Este articulo va acompafiado por 8 diagramas,
que se han intercaclado en el texto, y por el si-
guiente Apéndice.
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Presas cHindricss metélicas, patedte M. A. N. Motores Diesel de 6 a 12,000 caballos TurMnas da vapor de las majore» potencias
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Porta tr&duccién
J. M. Solé Sala

Motor Diesel M. A. N. de doble efecto y dos tiempos,

de barrido por lumbreras

En el mimeero de la revista «Ingenieria y Cons-
truccion» del 29 de Mayo 1925, aparecidé un articulo
referente a los ensayos efectuados en el taller de
Augsburg de la M. A. N. para la adaptacion del
doble efecto a los motores Diesel. Los resultados
fueron tan convincentes que se procedid enseguida
a la construccion de un gran motor de 15,000 HP.
para la Central Eléctrica de Hamburgo como mé-
quina auxiliar para salvar las puntas en las horas de
mayor demanda de fldido. Mucho se ha discutido
sobre la convenienda del motor Diesel en las cen-
trales eléctricas para el objetivo mencionado, com-
parando entré si los costes de instalacién y mante-
nimiento de estas méatjuLnas con relacion a las tur-
binas de vapor. Entre varios trabajos muy comple-
tos sobre la cuestion debemos mencionar un ar-
ticulo del Ing. von M. Gercke(l) en el que apare-
cen los planos de una central de reserva a base de
dos grupos de motores Diesel de 10,000 HP. cada
uno.

Aunque se trata de una cuestion que se halla en
periodo de ensayo, dada su importancia y la obten-
cion del combustible apropiado por modificaciion
I de productos naturales de nuestro pais, creemos que
no esta lejano el momento de comenzar pruebas
con estas potentes unidades en nuestras grandes
centrales. El asunto se presta sin embargo a dis-
I elisiones.

Donde'el éxito puede ser seguro es en las aplica-
Icienes marinas. Si se considera que el doble rfec-
Ito facilita la obtencion de unidades potentes con
Inimeros ’de revoluciones reducidés, cual conviene

ja los acoplados directos del motor a las hélices

(1) “Elektrotechnische 2eitschrift®, 1925, cu«denio

para su buen rendimiento y a la seguridad' y tran-
quilidad de la marcha, se comprende la importancia
excepcional de esta innovacion en la técnica del
motor Diesel.

En las lineas que siguen damos algunos datos
sacados del D. I. referentes al buque «Magde-
burg» construido para la Deutsch-Australische Dam-
pfschiffs-Gesellsrhaft. Actualmente se estd termi-
nando en los talleres de la M. A. N, otro gran mo-
tor de esta misma clase de 7,000 HP. a 85
r. p. m. para el buque «Ramsés».

Datos sobre el buque

El buque de motores «Magdeburg» es especial-
mente remarcable por ser el “primer baque acciona-
do por un motor de dos tiempos y doble efecto con
el nuevo barrido por lumbreras patente M. A: N.
Las dimensiones principales y cifras de construc-
cion del buque son las siguientes;

Longitud 136,60 m.
Mayor anchura 17.68 »
Altura de bordes hasta la cu-

bierta principal 9,00 »
Calado 7,67 m.
Carga 9,400 tons.
Contenido en el espacio de

carga 14,220 m*
Maéaxima provision de aceite 1.888tons.
Velocidad 13 nudbs
Potencia de la maquina 4,000 HP.

Clase; Lloyd Germano—100 y
Registro del Lloyd, 100 A 1.

El buque ha sido construido con cubiertas y
cabinas. Tiene dobles fondos que se reparten en
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la longitud entre los companimietitos estancos y dos
cubiertas de acero transversales asi como una cu-
bierta de espacio encima de la bodega N° 1en la
proa. Ocho compartimentos estancos dividen la par-
te inferior del buque en nueve partes estancas. Seis
de estos espacios son bodegas y van situados tres
delante y tres detras die la camara de maquinas.
Los dos mastiles tienen cada uno arboles de carga
de 5 toneladas ademéas se han instalado otros dos
postes de carga en las escotillas 2, 3 y 6, con un
arbol de carga cada uno dte 3 y 5 toneladas de po-
tencia. En los dos mastiles se puede emplear un
arbol para carga pesada de 14 y 15 toneladas.

ros, estdn situadas sobre la cubierta y las de la
tripulacion bajo la cubierta de proa. Sobre la cu-
bierta de los camarotes se han instalado ademés
las oficinas de telegrafia sin hilos.

El buque ha recibido una instalacion especial-
mente suficiente para el acdte de combustible. Se
han previsto '917 toneladas de aceite en 6 células
elevadas y en 3 células de entre-cubierta en el ra-
dio de la sala de méagiuna sobre los dobles fondos.
Ademés pueden encontrar cabina otras 917 tonelad'as
méas en el doble fondo. Las células dispuestas para
esto, también pueden recibir agua de mar como
ihedio de lastre.

Fig | — Motor Diesel M. A N.de *,000 HP., de seis cilindros & dos tiempos y doble efeeto, Inslalado en el “Magdeburg"

El enrollamiento de la cadena de ancora, de dia-
metro 62 m/m., se hace mediante un tomo eléc-
trico de rueda siniin; pero como auxiliar se ha pre-
visto también un accionado a mano. La maquina
de distribucion de cuadrante scon accionado eléc-
trico a distancia, con cuadrante auxiliar para el
accionado a mano, ha sido instalado en un de-
partamento especial en la cubierta de popa. Se han
dispuesto al lado de los mastiles y &rboles de carga
14 magquinillas accionadas eléctricamente; de ellas
10 tienen una potencia de carga de 3y 7 tonela-
das y 4 son de 3 tonelaifcis. Cuatro maquinillas en
la popa tienen arboles prolongados hada afuera
con grandes cabezas de sujecion, la maquinilla de
estribor posee ademas una cadena para la eleva-
cién del .ancora de popa.

Las cabinas para el capitan, oficiales e ingenie-
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Instalacién de la maquinaria

La méaquina de accionado prindpal es un motnr
Diesel de dos tiempos y doble efecto del tipo m~»
moderno patente de la M. A. N. Desde el princi-
pio, la constmccidn de un motor de doble efecto y
dos tiempos que bastara a las exigencias de insm-
laciones de buques, formaba un importante pa”l,
debido a que este tipo &z construccion de maquina
garantizaba el maximo valor de rendimiento con
minimo contenido de dlindros, particularidad que
es de importancia esencial en el accionado de bu-

ues. :

a El primer buque de motores provisto de maquiuas
dé dos tiempos «Fritz’s, fué terminado poco después
de la guerra, debiéndose entregar a los aliados jun-
tamente con los demdas buques de marina mercan-
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te alemanes, sin. que se hubiese permitido a los As-
tilleros hacer los correspondientes ensayos. El bu-
que cayé en manos inexpertas, se desmontaron los
motores y se substituyeron por maquinas de vapor.

Es de notar que para la maquina del «Fritz» la

este procedimiento consiste en que el aire de ba-
rrido es conducido hacia las tapas en el cambio de
carrera inferior y superior a través de las ranu-
ras de barrido sobre los fondos de émbolo concavos
y otra vez atras bajo la tapa a lo largo de la pared

2 — Disposicion de la sala de Maquinas del *Magdeburg”

a Motor principal.

> Diesel-dinamos.
Compresores auxiliares,
Recipiente de aire.

Idem eléctrica,
Tanque de agua fria.

® 000 0

/ Bomba para el agua da refrigeracion.

conduccion de aire de barrido a través de las val-
vulas de barrido, traia consigo una forma compli-
cada y poco recomendable de las tapas de cilindro
especialmente en el fondo. El nuevo tipo de la
M. A. N. empleado por primera vez sobre el «Mag-
deburg» trabaja en cambio con barrido de lum-
breras, simplificando por lo tanto considerablemen-
te la construccion de la maquina y alcanzando el
mejor rendimiento con la minima presion y pequefio
consumo de aire de barrido. La particularidad de

Bomba de refrigeracion del agua dulce.

m Bomba de aceite de engrase.
» ldem del aceite combustible,
o ldem de agua para bebida.
p ldem de combustible.
Caldera auxiliar.
Evéporador,
Maquina frigoriGca.
Condensador.
Tanques elevados para el combustible.

del cilindro situada enfrente hacia las ranuras de es-
cape dispuestas sobre las ranuras de barridri.

La M. A. N. ha experimentado primeramente en
una maquina horizontal de simple efecto, este pro-
cedimiento de base de barrido con respecto a su
ejecucion para un nuevo tipo de méaquinas. Después
hizo extensos ensayos en un cilindro vertical, que
no solo confirmaron Ja seguridad de funcionamien-
to sind también en plena extension el esperado
ventajoso consumo de aceite y desarroll6 la cons-
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truccior. total del nuevo tipo de maquina. Las pri-
meras ejecuciones pracricas fueron una maquina de
buque de tres cilindros (700x1,200) una maquina
estacionaria de 9 cilindros (860x1,500) que con
sus 15,000 HP. es la maquina Diesel del mundo mas
potente, asi como la maquina de 6 cilindros (TOO
X 1,200) para el «Magdeburg». Por la M. A, N. se
construyen actualmente ya 10 maquinas de dos tiem-
pos y doble efecto del nuevo tipo con una potencia
total de 60,000 HP. entre las cuales se deben mencio-
nar especialmente las cuatro maquinas de 6 cilin-
dros para el buque de motores «Augustus> de Na-
vigazione Generale Italiana, construidas por la Can-
tierl Officine Savoia, Cornigliano-Ligure bajo li-
cencia de la M. A. N,, Maschinenfabrik Augsburg-
Numberg A. G.

La primera méaquina que marcha con funciona-
miento practico en un buque es la del «Magdeburg».
Desarrolla 4,000 HP. a 75 r p. m. tiene 6 cilindros
de trabajo de 700 m/m dfe didmetro y una carrera
de 1,200 m/m. Considerando la hélice de trabajo,
se ha elegido una velocidad de émbolo pequefio es
decir de solo 3 m. por segundo. Para su cilindrada
la maquina ha sido poco cargada, lo que resalta desde
luego también ya que las maquinas del «Augustus»
de igual cilindrada deben desarrollar en funciona-
miento continuo 6,250 HP. y hasta alcanzar los
7,000 HP. como potencia maxima.

La construccién del motor es visible en la (fig. 1).
Sobre la placa fundamental de fundicion de caja, se
elevan dos grupos de cuatro montantes en forma
de A, que han sido (Mspuestos sobre los soportes
principales. Entre los dos grupos estd situado el
acoplamiento de los dos arboles de manivela de
tres codos. En el lado de la distribucion de la
méaquina se han atornillado entre cada dos montan-
tes las superficies de resbalamiento. Sobre los mon-
tantes reposa la traviesa inferior horizontal que a su
vez vuelve a llevar entre-montantes de hierro fun-
dido sobre los cuales reposa la traviesa superior.
Para mayor facilidad de la construccion de los di-
ferentes cilindros, esta ha sido subdividida en su di-
reccion longitudinal en 6 piezas. A través de las
traviesas, montantes y placa fundamental se han co-
locado potentes pernos que deben descargar los
montantes de hierro fundido de las solicitaciones de
traccion.

En esta bancada extraordinariamente fuerte se
han instalado cajas deslizantes de los diferentes ci-
lindros, divididas en el medio, de modo que se
atornilla Ja parte superior mediante anclaje a la
traviesa superior y de igual manera a la traviesa
inferior. De este modo las dos partes pueden di-
latarse libremente para lo cual se ha previsto en la
ranura de division el espacio necesario. Las cajas
deslizantes han sido construidas de hierro fundido
especial. Cerca de la ranura de division, existen
las aberturas para aire de barrido y escape.

Las cajas deslizantes son envueltas por un abri-
go de refrigeracion de hierro fundido, que es suje-
tado en su parte inferior, pudiéndose dilatar hacia
arriba por su calentamiento. Mediante una buena
conduccién de agua en los extremos de los cilin-
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dros, se alcanza una refrigeracion suficiente. Los
canales de barrido y de escape atraviesan el abri-
go de refrigeracion.

Las tapas de los cilindros eficazmente refrigera-
das son sujetadas por cierres de bayoneta espe-
ciales en forma de anillo. En el centro de cada ta-
pa superior se ha previsto una valvula <6 combus-
tible y ademas una valvula de seguridad. Las tapas
inferiores llevan en el centro el prensa-estopa y en
el lado de distribucion una valvula de puesta en
marcha a la que enfrente se ha dispuesto una val-
vula de seguridad asi como cuatro valvulas de com-
bustible.

Cada uno de los émbolos de trabajo consiste en
una parte inferior y superior refrigerada por agua,
con siete anillos de émbolo y una empaquetadura

Alil). s,
B.B. 1 StB.
Boolideck
Hochdeck .n(ll’ol_y :,g
Vtrbrauchs-
1. Oeck
|
ytonh
B.Dech

Fig, 3— Gorte transversal del “Magdeburg*

en la parte media. Las dos partes de émbolo han
sido unidas mediante platinas en su extremo supe-
rior con la tira del émbolo. Para la refrigeracion
sirve agua fresca que tiene entrada y salida a tra-
vés de las tiras del émbolo huecas asi como a tra-
vés de un par de tubos especiales.

El arbol de distribucion estd situado a la altura
de la traviesa inferior y es accionado desde el ar-
bol de manivela mediante un acdonad6 de ruedas
conicas en el gxtremo posterior de la maquina. Ante
cada cilindro se encuentran las levas necesarias
para la marcha adelante y atrds, para las valvulas
superior e inferior y para el accionado de las bom-
bas de combustible, de las cuales se ha dispuesto
siempre una delante del cilindro correspondiente.
El regulador se acciona desde el extremo posterior
del arbol de distribucion.

El cambio de marcha se efectia en la forma co-
nocida mediante levantamiento de las palancas y
desplazamiento horizontal del arbol de distribucion.
Se hace la puesta en marcha en dos grupos. El sitio
de maniobra ha sido dispuesto sobre el extremo
anterior de la maquina, sobre el corredor inferior.

Esta se produce mediante inyecci<tin de aire.
Sirven para ello dos compresores, de tres escalo-
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hamientos, dispuestos en el extremo anterior de la
maquina y accionados desd'e el arbol de manivela.
Los que se accionan mediante los cilindros de trabajo
estdn completamente cerrados.

En,el lado de escape se han dispuesto dos grupos
de bombas (fig. 2, planta) de las cuales uno consiste
en dos bombas de refrigeracion de agua de mar
d de una bomba Lenz g, y una bomba de achique
k el otro de dos bombas de agua de refrigeracion /;
son accionadas mediante palancas oscilantes por los
cilindros 2 y 5.

El aire de barrido para la maquina principal es
suministrado por dos sopladores de aire de barrido
w. accionados eléctricamente (fig. 3). que lian sido

aceite g, de 50 m/c de superficie de calefaccion coA
sus correspondientes aparatos de ayuda, un evapora-
dor r, (unaparato de desiiladdn con filtro r, una bom-
ba de agua potable o asi como una maquina de refri-
geracién de provisiones s, completan las instalacio-
nes de maquinaria necesarias para el funcionamien-
to del buque.

La corriente eléctrica es producida por tres di-
namos acopladas a motores Diesel M. A, N. de una
potencia de 200 HP. cada uno. Las maquinas de ac-
cionado son maquinas de cuatro tiempos y de seis
cilindros con inyecd6n de aire y barrido por lum-
breras patente M. A. N, Los émbolos no estan pro-
vistos de refrigeradon; para lo demas, esta se hace

Flg. 4 —Diagramas de las caras superior e inferior

dispuestos en la segunda cubierta de estribor x, ha-
biendo sido calculado rada uno suficientemente para
la plena potencia del motor.

La maquina prindpal es completamente refrige-
rada con agua dulce, procurada por las bombas de
refrigeracion de agua fresca /. Después de su paso
a través de la maquina el agua vuelve a ser enfriada
en un refrigerador de tubos. El agua de refrigera-
cion para éste, es suministrada por las bombas de
refrigeradon de agua salada d. Como auxiliar dé las
bombas de agua dulce y salada sirven para cada
una bombas centrifugas fj, y dj accionadas eléctri-
camente. Ademas se ha instalado una pequefia bom-
ba de agua fresca  para el funcionamiento en los
puertos accionada igualmente por la electricidad (fi-
gura 2).

Como bombas de aceite de engrase sirven dos
bombas eléctricas, de ruedas dentadas n, de las cua-
les una ha sido prevista para servicio auxiliar. El
aceite es impulsado desde el tanque-depdsito hacia
los tanques elevados de aceite de engrase en la
cubierta superior, desde donde cae por su propio
peso a los lugares de consumo. Para la purificacion
del aceite de engrase se ha previsto una centrifuga
de aceite, aparre de los filtros corrientes, que también
ha sido unida a la tuberia de aceite de accionado.
El aire de puesta en marcha ha sido acumulado en
cuatro depi®itos de 7,5 m3 de cabida. Lo propor-
cionan dos compresores de aire, de puesta en mar-
cha, ¢ accionados por la electricidad (fig. 2).

El llene de las células de aceite para el consumo
diario de los depositos, se hace mediante una bomba
eléctrica, de rueda dentada m, mientras que la re-
cepcién del aceite es efectuada por las bombas de
lastre 1, accionadas igualmente por electricidad’. Co-
mo bombas Lenz, de achique y de incendio, se han
instalado otras dos bombas eléctricas i y k que com-
ple%an 0 substituyen las correspondientes bombas ad-
juntas.

Una caldera de calefaccion con combustible dé

con agua fresca, que es suministrada durante la
marcha por las bombas principales y en el puerto
por la bomba del puerto. Los gases de escape dé
las méaquinas Diesel auxiliares, son aprovechados
para la produccion de agua caliente p>ara los lavabos.

Las tres difiarnos principales trabajan en para’e-
lo, bajo empleo de una conmutacion de seguridad,
sistema C. Mayer. En el funcionamiento corriente
sobre el mar, giran dos grupos de maquinas, el
tercero sirve como auxiliar. Sobre la linea de agua
se ha instalado en un compartimento, estanco una
dinamo de 12,5 kw. que sirve por una parte como
maquina de puerto para el alumbrado y por otra
como dinamo auxiliar.

Como instalaciones de accionado a distancia se
han previsto: indicador de timén, indicador a dis-
tancia de cambio de marcha, teléfono, timbre de ca-
marotes y salones, pirometros para la maquina de
aceite principal y disposicién de alarma para los
tanques de aceite de engrase.

El viaje de pruebas y recepcion del buque por
los Astilleros, tuvo lugar el 8 de Diciembre 1925.
Toda la maquinaria trabajé durante la marcha sin
que se tuviera que objetar nada en contra y a plena
satisfaccion.

El motor Diesel principal desarroll6 hasta 4.700
HP. La combustion era excelente y el escape com-
pletamente invisible. Un diagrama de indicador de
la parte baja y de la tapa puede observarse en
la (fig. 4),

El motor demostré inmejorables cualidades de
maniobra. Especialmente un consumo pequefisimo
de aire comprimido a la puesta en marclia y en los
cambios de marcha. Aunque se ejecutaron numero-
sas maniobras durante todo el viaje de pruebas, no
fué necesario poner en funcionamiento ninguno de
los compresores eléctricos. En resumen la instala-
cion ha sido un éxito mas de esta imponance firma.

R. M.
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Un nuevo segmento de cierre integral para émbolos

Hemos tenido ocasion de ezamiuar unos nota-
bles segmentos que su inventor, don Claudio
Baradat, denomina de cierre integral y que, por

los resultados practicos alcanzados, realizan una
importante mejora en los motores de automavil
y de aviacion, en las méquinas de vapor y en
general en todo mecanismo en que intervienen
los émbolos.

Si consideramos el funcionamiento de un seg-
mento ordinario (figura 1) notaremos que a cau-
sa de los roces y fuerzas de inercia que intervie-
nen en el movimiento de vaivén de los émbolos
los segmentos alojados en sus ranuras toman
consecutivamente las tres posiciones I, 11 y Il
indicadas en esta figura, ya aplicAndose a la
cara superior de la ranura o a su cara inferior,
una vez por cada vuelta de la manivela. Como
que para que el segmento no pierda su elasti-
cidad ha de tener un cierto juego dentro de su
ranura, de aqui que al pasar de la posicién | a
la Il o viceversa, ha de tomar forzosamente
la posicion 1l y en este momento existe una
linea franca de huida de gases, dando la vuelta
por detrds del segmento. Ademas este juego
inevitable de los segmentos ordinarios ocasiona
un continuo golpeteo de ios mismos contra las
paredes superior e inferior de sus ranuras de-
bido a la fuerza de inercia. Para que se compren-
da su importancia, s6lo diremos que en un motor
de 100 m/m de aiesado y 120 m/m de carrera,
girando a 1,200 vueltas por minuto y pesando
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el segmento 25 gramos, el valor de la inercia
al pasar por los puntos muertos es 100 veces el
peso del segmento; si el motor girara a 3,600

vueltas, el valor de la fuerza de inercia para
dicho segmento llegaria a ser de mas de 40 ki-
logramos. Compréndese que este continuo gol-

Fig. 2—Cierre hermético logrado con el empleo del segmenlo
do cierra integral.

peteo de los segmentos inutilice pronto las ra-
nuras de los émbolos en que se alojan, aumen-
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tando cada vez mas las huidas y ei mal rendi-
miento del motor.

Los segmentos de cieiTe integral de que nos
ocupamos evitan completamente estos graves
defectos del segmento ordinario, pues no pre-
sentan juego en sus ranuras, cenaudo integral-
mente las tres lineas de huida posible de ga-
ses. La figura 2 muestra en corte la disposicion
de dichos segmentos. Constan de dos anillos
cuyas secciones son troncos de cono, de tal modo
dispuestos que sus superficies conicas se adap-
tan perfectamente entre si por tener la misma
inclinacion. EI aro exterior se apoya contra la
superficie del cilindro y la pared superior de la
ranura y el aro inferior contra la superficie in-
terior del primer segmento y la inferior de la
ranura; pues las elasticidades de los dos aros
tendiendo a abrirlos y no pudiendo extenderse
mas al exterior, por impedirselo el cilindro en
que se aloja el émbolo, determinau una reac-
cion axial entre los dos aros, a causa de resba-
lar sobre,sus superficies conicas' en contacto
que obliga a que estos segmentos cierren to-
das las lineas de huida, segun indican las flechas
del dibujo, sea cual fuere la disposicién del ém-
bolo en su carrera.

Ademdas de este cierre integral hermético,

en la segunda con la parte inferior, y asi suoé-
sivamente.

Las pruebas hechas con estos segmentos han
dado resultados sorprendentes, pues en algunos
casos la economia de esencia por 100 kilémetros
de recorrido del automovil, a igualdad de con-
diciones, ha excedido del 40o/o. Esta economia
depende del estado de los motores, pues cuando
los émbolos y sus segmentos' son nuevos y los
cilindros no estan ovalizados, aunque no es tan
grande, ocasionan un consumo de esencia siem-
pre menor que el que daria el motor salido de
fabrica; pero si la comparacion se efectia con
motores ya algo usados, la ventaja en favor de
estos segmentos es tanto méas notable cuanto
mas tiempo han funcionado.

Y aqui es el lugar de hacer notar que la ven-
taja esencial de su empleo es el de su adap-
tacion automatica, pues deslizdndose los dos
aros que componen un segmento completo, a lo
largo de las generatrices de su parte conica, no
solamente cierran por completo todas las lineas
posibles de huida en cada ranura, sino que de
un modo gradual la van siempre ocupando en
toda su auchura, sea cual fuere el desgaste oca-
sionado por el funcionamiento, que, por otra
parte queda reducido al minimo, por evitarse

Fig. 3 —Disposici6o de loe segmentos a cierre iolegral en un embolo.

queda también evitada la segunda causa de mal
funcionamiento de los segmentos ordinarios,
pues no presentando nunca juego alguno en sus
ranuras, se evita radicalmente el deterioro do
las mismas.

Estos segmentos estan dispuestos pues por
pares en cada una de las ranuras de los émbo-
los, como lo indica la figura 3; teniendo cui-
dado de colocarlos alternados, es decir, que
en la primera ranura sea el aro exterior el que
contacte con la parte superior de la misma;

con su uso el golpeteo del segmento con las
paredes de la ranura en que se aloja.

Otro de los resultados que llama la atencién
en el empleo de estos segmentos en los moto-
res de automoviles, es el aumento de nerviosidad
y potencia 'del motor, haciendo con mas facili-
dad las reprisas y evitando el tener que cambiar
con frecuencia de marchas; siendo estas cir-
cunstancias de buen funcionamiento el resul-
tado de su perfecta estanquibilidad que al su-
primir las pérdidas de gases carburados en el
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periodo de la compresién, hacen efectivo el apro-
vechamiento total de la cilindrada, lo que tam-
bién continda efectudndose en el periodo de
trabajo al impedir que los gases quemaos pa-
sen directamente al carter sin actuar sobre los
émbolos, aunque ésto sélo sea de un modo par-
cial.

Estos segmentos también son aplicables' a
las maquinas de vapor y tenemos entendido
que se esta trabajando para su adaptaciéon en
alguna de nuestras grandes lineas ferroviarias.
Inatil creemos hacer resaltar la economia de
carb6n que supone el evitar el paso directo del
vapor al través de los émbolos a doble efecto
de las locomotoras.

Agradecemos a los sefiores Baradat y Estetfe
los datos que nos han proporcionado sobre este
interesante invento, y como la Aviacion Mili-
tar Espafiola estd actualmente prestando su
apoyo para la construccion de im motor de Avia-
cién al inventor de estos segmentos, dando de
este modo una elocuente prueba de lo mucho
que hace para el progreso de la Aviacién Na-
cional, creemos interesar a los lectores de esta
Revista, publicando en un ndmero proximo la
descripcion de este notable motor de Aviacion,
en el cual también estan aplicados estos seg-
mentos.

'C. Cauaxdiki

CRONICA DE LA AGRUPACION

Conferencia de don Juan
Manuel Espafia

El dia 9 del actual mes de Abril, di6 nuestro
distinguido colaborador D. Juan Manuel Espafia,
una interesantisima conferencia sobre «Los proce-
dimientos modernos y la maquinaria en las fun-
diciones».

Dedicaremos nuestro préximo ndmero a tan no-
table disertacion.

Concurso anual de 1926

Convocado dicho Concurso por la Junta Direc-
tiva en cumplimiento de preceptos reglamentarios,
se publica las «Bases» porque ha de regirse en las
paginas de anuncios del presente namero.

BIBLIOGRAFIA

Curso de Quimica Industrial, por el Dii. Frank
Hall Thorp.—Gustavo Gili Editor. —Barcelo-
na, 1925. o . .

Hemos recibido ~te libro de unas 700 péaginas
ilustradas con numerosos grabados que viene a
completar la serie de obras de quimica industrial
con que cuenta ya nuestra literatura técnica.

Después de un capitulo preliminar en el que ex-
pone las operaciones generales, base de toda in-
dustria quimica, divide el autor su obra en tres par-
tes. Estudia en la primera, las industrias inorgé-
nicas, en la segunda la organica y en la tercera
la metalurgia, exponiendo de cada materia trata-
da la teoria quimica de los diversos procesos de ob-
tencion, los diferentes aparatos empleados y las
aplicaciones del producto.

Las caracteristicas esenciales de esta obra son
la concisién y la claridad, cualidades casi obligadas
en una obra que, en un numero de paginas relati-
vamente reducido, abarca tal variedad de indus-
trias. EAta condensacion de conocimientos ha de
ser muy apreciada por quienes deseen adquirir de
cualquier industria quimica una idea general y cla-
ra sjn tener que extraerla con mayor trabajo de se-
leccién, de otras obras mas extensamente detalla-
das. Para facilitar la ampliacion de conocirniemos,
a cada capitulo siguen nutridas notas bibliografi-
cas de obras vy revistas extranjeras especializadas.

El texto ha sido muy correctamente traducido por
el Dr. Mariano Marquina y la presentacion inme-
jorable como acostumbra siempre la casa Gih, que
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solo placemes merece por su acierto en la eleccion
cion de libro tan util.

Tratado de Galvanotecnia, por el De. W. Pfan-
HAUSER, traducido de la 6» Edicién alemana por
el Dr. Julio Palacios.—Gustavo Gili-Editor, 1926.

Hemos recibido este tratado de cerca 800 pégi-
nas. con mas de 300 grabados en el que se exponen
los mas variados casos que se presentan en la ma-
teria. '
Es de los tratados mas completos que conocemos
pero antes de alabarlo, debemos sefialar una tara
que_a nuestro parecer ofrece. ) )

Dado el caracter de consulta que tiene este libro
encontramos que las cuestiones elementales son tra-
tadas con demasiada prolijidad. )

Hay cuestiones eléctricas y quimicas que se en-
cuentran en otros tratados, y en este vuelven a re-
petirse, empezando por lo mas elemental, lo cual con-
tribuye a diluir la parte realmente interesante que
contiene la obra. .

Por lo demas, es verdaderamente un libro de con-
sulta muy interesante y completo, y con esto cree-
mos haber hecho su mejor elogio. o

Multitud de detalles “industriales e indispensables
hacen que con la simple lectura, como suele suceder
con los tratados técnicos alemanes, pueda empren-
derse ayudado, claro estd, por otros conocimientos,
la resolucion de cualquier problema de Galvanotec-

nia.
J I, M
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BARCELONA

CASA FUNDADA EN i84o

it < -
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Grandes Fabricas de Jabones de todas clases

BUJIAS - ESTEARINAS

GLICERINAS - OLEINAS
ACEITES DE SEMILLAS Y SUS TORTAS
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>ABIBAX ~Ny-BARCELOf

PAPELERIA- ESCRITORIO
DIBUJO

Impresion de obras de texto : Revistas ilustradas
Trabajos comerdales de todas clases : Especialidad
. ;; en la composidon mecanica

9sa@a

SOCIEDAD ANONIMA
B ARCELOINA

1S67 -192<5
OFICINAS TALLERES:
Urgel, a.”“ 58 Villarroel, 45
Teléi. A -1174 Teléi. A-980

SECCIONES

Aluminio para cortera, émbolos y demas
piezas de Autos y Aviacion.

Soldadura de piezas varias por el pro-
cimiento de la fundicién directa.

Bronces de todas clases para cojinetes y
demas piezas de maquinaria.

Metales antifrfccion marca “G“ para
cojinetes y aplicaciones en Autos y
Aviacion.

Maquinaria para fundiciones“depurado-
res en planchas para fabricas de papel,
y maquinas para ensayos de resisten-
cia de materiales, etc., etc.

PROYECTOS Y PRESUPUESTOS INDUSTRIALES

RIEGOS Y FUERZA DEL EBRD, 5. A

Electricidad para alumbrado - fuerza motriz - transporte

Produccidén hidraulica por medio de sus grandes centrales de Tremp, Comarasa y Seros
(Prov. de Lérida), con una capacidad en explotacion de 140.000 HP. Ademas, cuenta con
una importante central térmica de reserva en Barcelona.

Transmision y .distribucion las efectla por medio de cuatro circuitos de alta tenddn que

funcionan a HO.OOO voltios desde sus saltos hasta Barcelona, Reus e Igualada, En estos

puntos se distribuye la corriente a 25.000 y 6.000 voltios, asi como en baja tension, en
las tres provincias de Barcelona, Tarragona y Lérida.

Para informes sobre tarifas y condiciones de suministro de electricidad, dirigirse al Departa-
mento Comercial de la Compafiia en Barcelona, Plaza Catalufia, 2, u oficinas sucursales

Compainia Barcelonesa de Electricidad

IBO

308- - Iwe 300va 30070
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Asociacion Nacional de Ingenieros Industriales

Agrupacion de Barcelona

La Junla Directiva de esta Agrupacion, dando cumplimiento a lo que dispone al ar-

5 ticulo 81 del Reglamento por que se rige, convoca el
80
Dicho CONCURSO se regira por las siguientes

iro- B A S E S

Sy 1. ® Se concederd un premio Unico de 500 pesetas al autor del mejor trabajo que se
presente y que estudie un tema concreto relativo a MECANICA.

>ara

Y 2. * EI concurso es publico.

id(r 3. * EI plazo de admision termina el dia ultimo del préximo agosto.

pel.

len- 4. ® Los trabajos seran entregados en la Secretaria de la Asociacion, de 4 a 8 de la
tarde de cualquier dia laborable comprendido dentro del plazo antes mencionado o enviados
a la misma por correo, siempre bajo sobre cerrado dirigido al Sr. Presidente, acompafiado de
otro sobre con el nombre del autor y en ambos el titulo del trabajo y un lema, segun la cos-
tumbre generalmente seguida.

5. “ En el numero de TECNICA correspondiente a septiembre se publicara la lista de
los trabajos recibidos y en el de! siguiente octubre el fallo. Constituird el jurado la Comisidn
de Publicaciones, que fallara sin ulterior apelacién. EIl mérito relativo de los trabajos no da de-
recho a premio, por lo que el Jurado podrd no concederlo si, a su juicio, ninguno de los tra-
bajos recibidos fuere acreedor de tal distincidn.

6.® La propiedad del trabajo premiado corresponderd a su autor; pero la Asociacion,
podrd, si lo juzga conveniente, publicarlo en folleto aparte o en la Revista TECNICA, en la
forma, modo y tiempo, que juzgue oportunos, sin mas requisito que el pago del importe del
premio. Los trabajos no premiados serdn devueltos a sus autores, acreditando su condicién de
tales. Transcurridos seis meses de la publicacion del fallo, la Asociacion podréd inutilizar los
que no fueren retirados.

7® La presentacion de un trabajo implica la aceptacion total de las presentes BASES.

Barcelona, marzo de 1926.

Por A. de laJ. D.
El Secretario,
rta-
iles Manuel Escudé y Moiist
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Motor de doble
arrollamiento

El Unico que no tiene
desgaste de contactos
de corriente

Es ia mas grande mejora introducida en la fabricacion de motores

normales desde 1914

Fleciric Sonplies to., $. JI

Oiitina CeDiral; F0i||anfi0a, ].4 - BAREELONA - T@léionos 3996'A i 339'A

Union lie FotooraMilores

BARCELONA
Cortes, 481 - Teléfono H. 35

Fotografia, Retoques y fotograbados
para catalogos de maquinaria

Pedir precios y presupuestos

Ayuntamiento de Madrid



Ventiladores

para

aireacion —secaderos —tiro ar-
tificia] — fraguas - cubilotes —
calefaccién por gas, aceite y brea

Motores eléctricos

Meidin”er y Cial. Basiiea <Suiza>
Representantes:

Enrique Schoechlin. Ingeniero, Lealtad, 13, Madrid
Melchor Calonge, Ingeniero, Diagonal, 420, Barcelona

N IHHTTTHTTTHTTHITHTTTEA TN N~
%

| LOCALES ALQUILAR

PROPIOS PARA DES‘IE’AIC'HOS Y SOCIEDADES

EDIFICIO DE LA ASOCIACION

DE

INGENIEROS INDUSTRIALES
Via Layetana, 39

Quedan libres dos tiendas con sus sotanos y varios despachos en e! piso primero
PUEDEN TERMINARSE A GUSTO DEL INQUILINO

DIRIGIRSE A LA MENCIONADA ASOCIACION
ULTIMO PISO DEL EDIFICIO
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| IAE U1 Ibérica de Electricidad, 8. A

D Madrid - Barcelona mBilbao - Gijon - Granada 2 Sevilla - Valéncia - Vall.dolid ivi\glragoga

Motores Diesel terrestres y maritimos

desde 6 HP.

Motores de gasolina

Maquinas y material eléctrico
en general

Aplicaciones de la Electricidad a todas o

las industrias *

Informes y presupuestos gratuitos J

iuumDmMamunnmumDmamumumamamomamnmomnmnmnmimnmnmomnmnmumdudD

Mlﬂi%@i

Hohmannstr.

ESTUFA J M. B.

L EI P Z 1 G

SuMiiMistraen su

Almacén

Alambres

com d lf C I Ores La mas econdmica ~ La mas practica

esmaltados La mas higiénica
qoratilizados detoda La de mayor rendimiento
primero calidad
S. A M MAS BAGA
Valencia, 346 BARCELONA
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SULZER FRERES. - Winterthur (Suiza)

Representantes exclusivos: JOhn M. suiliner & C." Sucesores BaStOS y C.“, S GM C.

BARCELONA «Sucursal en MADRID Sucursal en SEVILLA
Claris, 19 Paseo de Recoletos, n.° 14 dg, ., 0 20
Teléfono 1103-A Teléfono 2208-S
Apartado 364 Apartado 3121 Apartado 36

Telegramas y telefonemas : SUMNE R

Central de reserva de la Compafifn Metropolltano Alfonso XIlI. Madrid. — Instalacién de tres motores SULZER DIESEL
1800 caballos electivos cada uno

Consultas y presupuestos gratis, contra demanda

Motores Diesel de 2 y 4 tiempos, fijosy marinos — Locomotoras Diesel —Bombas centrifugas
—Calderas de vapor — Méaquinas de vapor de flujo alternativo y continuo — Recalentadores —
Depuracién de aguas de alimentacion — Ventiladores — Maquinas frigorificas — Vagones-
cubas de soldadura autégena — Calefaccion central — Ventilacion — Humidificacidn, etc., etc.

OTRAS REPRESENTACIONES EXCLUSIVAS:

PLATT BROTHERS & C.« Ltd,, OLDHAM (Inglalerra). Miquinaria para la industria lexlil.

HENRy BAER & C.", ZURICH. — Aparatos de precision para hilados y tejidos.

WILSON BROS BOBBIN C Ltd , LIVERPOOL Bobinas, canillas, lanzaderas, etc.

HEENAN & FROUDE, Lid, WORCESTER. —Frenos dinamome'lricos, refrigeradores de agua, aire, etc.
SOCIETE HyDRO-MECANIQUE, TOUi.OUSE —Turbinas hidraulicas modernas, reguladores, etc.
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ESCHER WYSS & O
ZURICH (SUIZA)
REPRESENTANTE GENERAL F V I V E S P O N S
EN ESPANA IXGENIKBO INDUSTBIAL.
BARCBLOMA: Gerona, 112 SUCURSAL DE MADRID: Prim. 2_
Seccién de TURBINAS HIDRAULICAS
Turbinas hidraulicas a reaccion y a libre desviacion; centripetasy ] ]
zontal y vertical; sencillas y multiples; con cdmara espiral o concéntricas y a cAmara abierta
Regaladores de velocidad de gran precision y sensibilidad
ri

SALTOS DE SOMIEDO (OVIEDO)
Turbina Pelton con reilaje de aguja accionado por un regulador universal y combinado

con un deflector de chorro

OTRAS ESPECIALIDADES

Turbinas de vapor, Calderas de vapor y recalentadores, Bombas centrifugas, Maquinas
frigorificas. M&quinas para papel. Compresores rotativos, Maquinas marinas

IHFHNTA DX *. OITXOA-AXIBAO, 7-IAXCILOBA
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