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Sociedad Española de Electricidad
BROWN'BOVERI

Dirección general: MADRID, Granvía, y  23 * * Mpartado 695

BARCELONA BILBAO GIJÓN SEVILLA
Cortes, 647 (esq. Bruch) Lucharía, 8 Jovellanos, 22 Albarcda, 33

Delegaciones: VALENCIA, VALLADOLID, VIGO, VITORIA, ZARAGOZA

Oficinas técnicas:

M otor asincrono trifísico 4 5 0  kw. 5 ,0 0 0  v, 1 2 5 1 8 0  ~  p. m. 5 0  para accio­
namiento de un tren trío, con motor auxiliar ele regulación de o. c.

M A Q U I I V A R I A  E L É O n T R I C A  E r V  G E I X E E A E  
REV ISTA  B. B. C . DE IN T E R É S  PARA TO DO  IN G E N IE R O ; 2 5  P E S E T A S  AL AflO

MAGNETOS - DINAMOS gm
M O TO R ES DE A R R A N Q U E-C U A D R O S gjH

S C IN T IL L A 0197

Fabricación Suiza de alta precisión! - Soleure (Suiza)
R e f e r e n c i a s :

Ballet, Minerva, Pic-Pic. Voísin, Abada), F. N., Excelsior, Mathis. Itala, Seat, Pierce-
Arrow, Saurer, Berna, etc.

019P

M onopolio de v en ta  p a ra  E sp añ a  y Colonias:!]

Sociedad E spañola de E lectricidad 
I S K O ^ V r V  .  B O V E K I
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V A N Ó ,  S A N C H E Z  Y  C R E M A D E S

A F ' A R T ' A O O  G 5 A L I C A P W T T E

La m ejor propaganda del m otor Tangye la hacerr los que lo harr adquirido, recono­
ciéndole gran superioridad sobre sus similares. P ídanse referencias.

En pruebas oficiales con m otor de 7 0  HP, el consum o por HP-hora fué de 172 gra­
m os de aceite  com bustib le, que cuesta en E spaña a 18 céntim os kilogramo.

Aceite de engrase que consum e un m otor de 22 HP en doce horas, 5 6 0  gram os.
La práctica dem uestra que 

el m otor T a n g y e  trabaja m ás 
de tre in ta  años consecutivam en­
te  sin reparaciones y sin dificul­
tad  alguna.

Puede m anejar el Tangye 
un niño de catorce años. A quien 
recom iende uno de estos m oto 
res le quedará agradecido  el 
com prador.

E l m otor Tangye no debe 
confundirse con otros de deno­
m inación sim ilar, que no son m ás que m áq linas para deslum brar al com prador con su 
com petencia en precio.

E specialidad en instalación de maquinaria moderna para elevación de ag^uas.
D eseam os re la c io n a rn o s  con lo s  p ro fesiona les y a lum nos de to d as la s  E scuelas de In g en ie ría

SOCIEDAD HULLERA ESPAÑOLA
B A K C E L O I V A

Carbones de las minas de Aller (Asturias)
Consumidos por las Compañías de ferrocarriles del Norte de España, de Medina del Campo a Zamora, 
de Orense a Vlgo, de Salamanca a la frontera portuguesa, de Madrid a Zaragoza y a Alicante, de Madrid 
a Cáceres y Portugal y otras Empresas de ferrocarriles y tranvías a vapor, marina de guerra y los arse­
nales del Estado, Compañía Trasatlántica y otras Empresas de navegación nacionales y extranjeras

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

o a sus agentes en
MADRID: Señora V iuda de T opete, Lista, 5 .—SA NTANDER: Señores Hijos de A ngel B. 
Pérez V Com pañía —SAN SEBASTIAN: D. Carlos F ernández  V icuña.—OVIEDO: Don 
Luis Ibrán.—CO RU Ñ A : D Antonio C ortés —G IJO N , AVILES, SAN ESTEBA N DE 
PRAVIA: A gencia de la Sociedad Hullera E sp a ñ o la —VALENCIA: D. Rafael Terol 

SEVILLA: Señores Benjum ea H erm anos.—CADIZ: D. C ésar Gutiérrez
Para otros informes y precios, dirigirse a las oficinas de la
SOCIEDAD HULLERA ESPAÑOLA, ORAN VIA L A V E TA N A , 5 y 7 -  B A R C E L O N A
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L o s  a s c e n s o r e s  y  m o n t a c a r g a s ,  a p a r e j o s  p o l ip a s to s ,  
p u e n t e s ,  g r ú a s ,  c a r r o s  m o n o r r a i l  SoMndler. h a n  
s id o  a d o p t a d o s  p o r  l a s  m á s  i m p o r t a n t e s  e m p r e s a s ,  
p o r q u e  c o n  e l lo s  h a n  c o n s e g u i d o  Rapidez, Seguri­

dad y  Economía

La A gencia Técnica G enerai 
C. A. GULLINO, ing.

R o s e l ló r i i  2 S 5  ■■ B A R C E L O N A

Tel. K66 G. - Tel. GULLINOATE 

Facilita a quien ios solicite proyeslos y presupuestos gratis

,¿V!^d RBo n e t :
1 ^

REPRODUCCIONES
A R T Í S T I C A S

fOTOGRABADO-AUTOTIPlA
TRICROMIA-FOTOLITOGRAFIA

A R IB A U  N ” 9 IN TE R IO R
B A R C E L O N A . ÍN

MOTORES DEUTSCHE WERKE
Diesel y semi-Diesel de 5-8.000 HP-, 

tipos estacionarios y marinos.
G r A n d e s  e x i s t e n c í A s  e n  E s p a A a

Delegación exclusiva para España y Porlugel:

DELTA, Sd. Lda.
B A R C E L O N A

P ro v en za , 251 Teleg. y Telef.
T eléfono G. 2968 DEWEXPORT

m n n m

Corles, 490 y 494

RBduclores 

- d e -  

Velocidad

Engranajes 

corlados a 

Maquina

S. i
BARCELONA

Ayuntamiento de Madrid



LOS HORNOS TRANCHANT
DE GAS, A C EITES  PESA D O S Y E LÉ C TR IC O S

S E  E M P L E A N  E N  T O D A S  L A S  I N D U S T R I A S
HORNOS p a r a  t e m p l a r ,  

c e m e n t a r ,  r e c o c e r  y  p a r a  
t o d a  c l a s e  d e  t r a t a m i e n t o s  
t é r m i c o s  d e  l o s  m e t a l e s .  

n  o
HORNOS p a r a  f u s ió n  d e  

m e t a l e s  y  p r o d u c t o s  q u í  
m ic o s .

□ 0
HORNOS p a r a  b a ñ o s  d e  

s a l e s ,  d e  p lo m o  y  d e  a c e i t e  

0 0
ESTUFAS p a r a  s e c a d o  y 

e s m a l t a d o .

J .  E .  T R A N C H A N T
Ingeniero-Constructor

HORNOS p a r a  la  i n d u s t r i a  
d e l  v id r io .

0 0
HORNOS p a r a  e l  d e c o r a d o  

d e  c e r á m i c a  y  c r i s t a l e r í a .

0 0
M e c h e r o s  p e r f e c c i o n a d o s ,  
V e n t i l a d o r e s ,  C o m p r e s o r e s  
M u f la s ,  P i e z a s  r e f r a c t a r i a s

0 0
Toda clase de aparatos 

espeoiales, sobre pedido
0 0

Entrega rápida.

, Avenue Daumesnil 
62, 64, Rué de Fécamp P A R Í S

O

I LA ELECTRICIDAD, S. A. |
I I
I  T a l l e r e s  d e  C o n s t r u c c i ó n  -  S A B A D E L L  |
^  VS : : : C A P I T A L  S O C I A L :  A . 0 0 0 , 0 0 0  O E  P E S E T A S  ! : : ^

D i n a m o s  - M o t o r e s  - A l t e r n a d o r e s  • A l t e r n o  M o t o r e s  

M a t e r i a l  e l é c t r i c o  d e  a l t a  y  b a j a  te n s ió n  

T r a n s f o r m a d o r e s

C e n t r a l e s  y  d i s t r i b u c i o n e s  e l é c t r i c a s  c o m p l e t a s  

M o t o r e s  R u s t e n  p a r a  a c e i t e s  p e s a d o s  y  g a s  p o b r e  

M o t o r e s  a  g a s o l i n a  

G a s ó g e n o s  p a r a  m a d e r a  y  c a r b ó n  

T u r b i n a s  h i d r á u l i c a s

B o m b a s  c e n t r í f u g a s  p a r a  r i e g o  y  a g o t a m i e n t o  d e  m in a s

Numerosas referencias a disposición

I  AGENCIAS DE VENTA; BARCELONA: Eléctrica Comercial, S, A., Caspe, 40 -  MADRID; D. « Corbe- & 
I  lia. Marqués de Cubas, S -  BILBAO; Sres. Pereg Hermanos, Ercilla, 6 SAN SEBASTIÁN; Sres Mante- ^ 
^ rola y C . ”, Avenida Libertad, 12 — VALENCIA: lo sé  Navarro, Salvatierra de Alava, 25  ^
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OFICINA TÉCNICO-JURÍDICA D'AIGÜES
Corts C atalanes, 6 9 2

JO SEP I6 N A S I M IRABET
Enginuer Industrial

B. DARDER PERICAS
Catedrátic d’Agricultura 

(Seo log 'a  aplicada)

EDUARD R A 6 A S O L
Advocat

M A N U E L V ILA P LA N A
Enginger Industrial

Busca i captació d’aigües subterránies 

Proveiment d’aigües a les poblacions i per a recs 

Clavegueres i sanejament de poblacions 
Resolució de tota mena d’assumptes d’aigües 

Consultes, projectes, estudis i tramitacions tant en l’aspecte jurídic com en el técnic

Ayuntamiento de Madrid



F I N C A S

Si d e s e a  c o m p r a r  o  v e n d e r  

c a sa s , to r r e s  o  te r r e n o s ,

consulte a COMA
( c o r r e d o r  o f ic ia l) ,

c a lle  C a r m e n ,  17, 1°, 1.^, 

B a rc e lo n a .

r » A T B I V T B í S

L a  c a s a  S a c h s e n w e r k  S o c ie d a d  A n ó n im a  d e  L u z  
y  F u e r z a ,  p r o p i e t a r i a  d e  l a s  s i g u i e n t e s  p a t e n t e s  

e s p a ñ o l a s :

Número 89,050, de 2U abril de 1925, para «Un motor 
asincrono compensado»

Número 89,296, de 18 noviembre de 1924, para «Un mo­
tor asincrono compensado».

Suplemento a la patente 89,050.
Número 89,029, de 6 noviembre de 1925, para «Un mo­

tor compensado en cascada».

D e s e a  v e n d e r  e s t a s  p a t e n t e s  o  la l i c e n c i a  d e  e x p l o ­
t a c i ó n  a  c a s »  e s p a ñ o l a .  P e d i r  d e t a l l e s  a  S a c h íe n -  
w e r k ,  L ie b - u n d  K r a f t - A k U a n g e s e l l a c h a f t ,  N le 
d e r e e d l l t z ,  S a c h a e n ,  F a t e n t a b t e l l u u g .

C O N S T R U C C IO N E S  E L E C T R O  -  M E C Á N IC A S

J. DE MIQUEL Y C.'
Ingeniero? Con otrne.rore?

Polipastos eléctricos para potenciaa de IODO a SOOO kgs.

Oficinas Generales 
y Talleres:

Marina, 293 a 297 
Córcega, S43 a 349
Teléfono 1513 G.

BARCELONA Torno tractor a dos tamborea, para una potencia de lO.OOO kgs en 
cada tambor, construido e Instalado en la playa de Mataré para la 

Sociedad Hermandad Marinera Malaronesa.

Talleres especializados en la construcción de M áquinas  
Elevadoras y Aparatos de Transporte

Grúas de todas clases, eléctricas y a mano — Funiculares (conslruclores del 
Funicular de Gélida) Polipastos eléctricos - Carros mono y bi-carriles a mano 
y eléctricos (auto-motor) — Carros transbordadores - Cintas transportadoras 
— Transportes aéreos — Tractores eléctricos — Tornos y cabrestantes eléc­
tricos — Chigres eléctricos — Montacargas — Compuertas y elevadores -  

Galos hidráulicos, etc,, clc-
P r o y e c t o s  e  I n s t a l a c i o n e s  i n d u s t r i a l e s

Ayuntamiento de Madrid



30»C a0«0*0e 90«0C 3«*C »0«0e 30«0*0e 90*0e

COMERCIAL PIRELLI, S. A,
Barcelona - Ronda Universidad, 18

'OI-' r-g js  A !
MADRID-Alcalá, 73 
BILBAO-Colón de Larreátegui, 57 
SEVILLA-Marqués Paradas, 43 
CORUÑA-Plaza Orense, 6

"V

.'cs' Ji
C able  p a ra  tra n sp o rte  de en erg ía  

a  í 3 0 .0 0 0  V o ltio s, co n stru id o  p o r p rim e­

ra  v e z  en  las  fáb ricas  P ire lli de  M ilá n  (Italia)

o

Oc 30*C 3«0*Ce 90«OC 3»*Oe BO«Oe 309C »0«0e sO*0

LA CONSTRUCTORA DE MAQUINAS

H IJ O  Y Y E R N O  DE A N D R E S  O L IV A
Hl

Pedro tV, 273 
Teléfono S. M 4 

Apartado Correoi 836
I N G E N I E R O S

C O N S T R U C T O R E S

ESPECIAUDADE8

Máquinas para blanqueos, 
tintes, estampados 

y aprestos
HIdro Extractores de todas 

clases
Prensas hidráulicas y de 

tornillo
V

««"ES OLIV'V

Maquinaria parala 
elaboración y fabricación 

de la goma

Montacargas

Transmisiones do mo­
vimiento de todos sistemas

Ayuntamiento de Madrid



---  DIBECTOB-DBLBQXDO ---
j Ai me P O N T  / ^ A S

Admlción.: Vía Layetana, '19 
Teléfono 541 A. - BARCELONA

OBOANO OFICIAL
----  DB J.A ----
ASOCIACIÓN DE 
INOBNIBHOd IN- 
DUSTUIALES DE 
BARCELONA----

Año XLX — Núm. 105 (Adherida a la Asociación Kspanola de la Prensa Técnica] S e p tie m b re  1927

------------------------------  S U M A R I O  ------------------------------
Esludio económico de un proyecto de transporte público de pasajeros. — E l cálculo de 
la resistencia en los cilindros reforzados — t)e  los ventiladores. — Crónica de la Agru­
pación. — Bibliografía. — Cómo y j>or qué la  enseñanza técnica no logra alcanzar los

máximos resultados.

Estudio económico de un proyecto de transporte público de pasajeros

10

En nuestro artículo publicado en TBcnica de 
Mayo próximo pasiuio. bemoe dado una ligera 
idea acerca de los trolleybiises. Al enumerar las 
ventajas de ést.os sobre los tranvías y antobu.ses, 
citábamos la de orden económico. Una vez re­
sueltas las dificultades de orden técnico, lia 
sido en efecto la economía, el factor que ha de­
cidido el gran incremento y desarrollo que ha 
tomado durante ios últimos años este sistema 
de ti-ausporte. Y es que dentro de anchos lími­
tes en las condiciones de explotación los trolley- 
buses resultan más baratos que los tranvías y 
autobuses, siendo objeto del presente artículo 
dejar bien patente esta  afirmación.

Al emprender el estudio económico de todo 
proyecto de transportes público, es necesario 
considerar sepai-adamonle los tres factores prin­
cipales que intervienen en la explotación, a  saber;

Lo^ gaHo'i fijos
IjOS go-.toi de repa’-ao'.ón
Los gastos de tracción
Con el presente estudio vamos a determinar 

el valor de cada uno de estos factores en rela­
ción a  los tres sistemas principales de tracción: 

Tranvías .eléctricos sobre rails.
Autobuses eléctricos con trolley (trolleybus). 
Autobuses cou motor de bencina.
En el estudio siguiente prasoindiremos de los 

impuestos y de aquellos gastos de circulación co­
munes a  los tres sistemi^.

Designemos por:
L — a  la longitud de vía o trayecto a  recorrer. 
N — al número de coches-km. recorridos [wr año. 
n — al número de vehículos necesarios.
A — aJ. coste de la línea por km.
B — a l coste de im vehículo, 
t —al tanto  por uno de interés y amortización 

de la línea.

t ' — a l tanto por uno de interés y amortización 
de Ins vehículos.

y según se trate de tranvías, trolleybuses o 
autobuses afectaremos estos valores por los sub­
índices 1, 2, 3.

Gasto'! fijos — Provienen del capital inmovili­
zado en la instalación y comprenden los o/o de 
interés y amortización del capital, variable este 
último ¡)aro. cada clase de material según la  du­
ración probable del mismo.

Los gastos fijos que provienen de la línea 
(rails, cables, sub-estaciones) y de los vehículos 
los podemos representar' por los dos sumandos 
siguientes:

Tranvías AjEit, -j- HiBit'i 
TroHeglj ŝscs A.̂ lj2t2 —j— UgB2t z 
Autobuses UjBjt's Nota — El

primer sumando se anula, por no existir rails ni 
cables).

Gastos de reparación, — Van generalmente refe­
ridos a l número de coches-km. por ;uio. Desig­
nemos por:
a — el gasto de reixaración de la  línea por co- 

che-km./año.
b — el gasto de reparación de los vehículos.

Así los gastos de reparación adquieren la for­
ma siguiente:

Tranvías N(ai -j- b,)
TroUeijbuses N(ag -f- b»
Áuti^us s Nbj

Gasto! de í7-aoción. — Los reduciremos a  los gas­
tos de energía, pues los demás (como antes 
hemos dicho) son aproximadamente equivalentes 
en los tres sistemas. Designemos:

321
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— Consumo específico, en kw-h/vehículo-km. 
piPi — Precio del kw-k.
Qj — Consumo específico en litros de esencia/co- 

clie-km.
Pj — Precio del litro de esencia.

Ij<js gastos de tracción se reducen a  ins fór­
mulas siguientes:

Tranvías NciPi 
Xrolleybwes Ncgpg 
AutíAÜises N0jP8

Balance económico. — Sumando los tres factores 
definidos antes (gastos fijos, de reparación y de 
tracción) obtendremos el balance comparativo 
de los tres sistemas.

Ija expresión general es la siguiente:
ALt -t- iiPt' +  K (a +  b +  op)

Tramvías.
:ií\.1000.9‘81 2‘72nfi Kw-k

Pj + 3600.1000 1000. pi
Para, fijar ideas consideraremos un tranvía li­

gero de 35 pasajeros, pesando lleno 7,500 k g .; 
demos a  fj el valor 12 (1) y tomeiuoe 0‘63_ como 
\-alor del rendimiento (siendo 0‘87 el rendimien­
to del motor, 0‘85 el de la transmisión y 0‘85 el 
de la  línea). Tendi-emos en estas condiciones que

2‘72 .7‘5 .1 2  , -Ci — — —. . .  = 0 ‘38i kw-k1000. Ü‘63 
Trollet/buses. —

,, ;ig.fg. 1000.9-81
Pj3600.1000 Pj .IOOO 

Para el mismo número de pasajeros el peso

2'72nof

Kíg. A_Lo6 iroHeybuses se prestao a la formación de Irenes de mercancías.

Para obtener la. fórmula para los tres casos 
tranvía, trolleybus, antobús, basta afectar las le­
tras por los respectivos subíndices, y substituir 
As y a , por cero.

Obseiu'andi.) que los valores de LnN son los 
mismos para los tres sistemas redúcese el siste­
ma a  buscar el mínimum de la  expresión general

aL -1- Pn -|- yN
Los coeficientes alfa  y b ita  son fáciles de

del trolleybus es menor, (6000 kg), por ser más 
ligero el chasis y menos ].>esadü el motor eléc­
trico por girar a  má.q revoluciones. En este caso 
fj vale 21 kg/ton. (2), y a  pa le daremos el mis­
mo valor 0'63 ¡loeptado para los tranvías. Ten­
dremos así:

0 , =
2-72.6.21
1000.0‘63

= 0-544 kw-k.

calcular; en ciimbio ol tercero depende del gasto 
do tracción cuyo cálculo es más complejo. 

Llamemos:
5T — peso to tal del vehículo.
f — esfuei-zo de tracción en kg/tonelada.
p — rendimiento to ta l desde el motor a  la llajita..
El gasto de energía marchando en teireno llano 
vale por cocke/km.

Autobuses.

C,= 7t,, f , . 1000. c, H3. f 5.Cn
P3,75.3600 270. P3

En las mismas oondicionea anteriores se pue­
de dar a  n, el valor 'de 5,500 kg. y a  £3 el mis­

il) Teniendo en cuenta la resistencia del aíre, pero sin considerar el gasto de energía en arranques, curvas y rampas.(2) En los servicios de electrobuses de Londres (según Mr. Gribble), con
buenos pavimentos, se alcanza a reducir este coeficiente hasta 9 k$.-lon.
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mo que para los trolleybuses o sea 21 kg/ton., 
siendo p., igual a  0‘85. E l consumo específico c¡ 
de bencina es de 500 a. GOO gi-amos por HF que 
equivalen a  0‘80 litro s; así pues:

C, 5‘5 . 21.0*80
270.0*85 = 0*427 litros de bencina.

Hemos definido el gasto de enei^ín, suponien­
do que el coche va en línea recta y sin pen­
dientes que salvar; pero este no es el caso 
pi-áctico y general, en donde además de curvas 
y pendientes que vencer, deben los coches pa­
ralase frecuentemente con las consiguientes pér­
didas de energía en los frenados y aceleracio­
nes para poner el coche a  la  velocidad normal.

Esto es decir que los valores del gusto real 
.son mayores que los calculados. Para no com-

TróUeyhnses:
Ca =  0*544 +  30 7^ . 0*387 =  0 ‘660 kw.-h. 

Autóbunea;
Cj =  0*427 +  30 7 / , 0*387 =  0*655 1.

Estos datos son algo, reducidos y correspon­
derían a. condiciones muy favorables para la 
tracción, pero (y esto es lo esencial tratándose 
de un cálculo .solo con miras comparativas) guar­
dan entre sí la  misma proporcionalidad, que loe 
que las estadísticas nos dan por tdrmino medio, 
o sean:

Tranvías 70 \v-h/tcm. km.
TroUeybusea 90 id.
Autobuses 60 i. bencina Truás* 6 1. aceite,

Esto nos sirve de garantía acerca de la bou-

ir el

plicar el cálculo admitiremos los siguientes in­
crementos en i*/ü de la energía ccjusimiidii por 
simple rodadura. En reaUdad estos ®/o son muy 
variables s^;úii sea el traz^ado de la línea; pero 
como que la  finalidad de nuestro cálculo es 
esencialmente compara!iva no hay inconveniente 
en aceptar los valores medios siguientes;

Gasto de energía en i*a,mpas
(con i más. 5 o/o) 23 o/u

Gasto de energía en uaranques
(paradas cada 200 m.) 7 ®/o

Gasto de energía en curvas
(sólo para los tranvías) 4*5 f/o

Se obtiene así definitivamente;

Tranvías:
C, =  0-387 -I- 34*5 °/„ . 0*387 =  0*6-¿2 kw h.

dad de las fórmulas establecidas y nos permiti­
rá  confiar en su empleo a  fin  de llegar a  con­
clusiones seiias.

Teniendo en cuenta los resultados obtenidos 
y con precios alrededor de 0*55 ptus./litro ben­
cina y 0*15 ptas./kw-h, podemos desde luego 
afirm ar que:

Tranvías: Es el sistema que da gastas de amortiza­
ción más elevados: al contrario, los de tracción y repara­
ción se reducen al mínimo.

Autobuses: No tienen ningún gasto de amortización 
de línea: en cambio los de tracción, reparación y amorti­
zación de vehículo son mucho más elevados que para los 
tranvías.

Trolleybuses: Gastos de amortización de línea mucho 
menores que para los tranvías: gastos de tracción, repa­
ración y amortización de vehículos comprendidos entre 
ios de tranvías y autobuses.
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Aplicación a la comparación délos tres sistema» 
bajo el punto de vista económico

I¿LS fórmulas obtenidas nos dicen (como ol 
sent ido común ya hacía prever) como los gastos 
dependen del tráfico de la línea. Vamos pues a  
establecer los gastos totales de explotación para 
cada intensidad d¡e tráfico y j>ara cada intensi­
dad estudiaremos la  iiiñuencia de los otros fac­
tores variables, que son: precio de la- electricidad 
y precio de la  bencina-

Así llegaremos a  establecer un -gráfico que 
palpablemente nos dá una idea concreta del sis­
tema más econóudco en cada caso.

Expresando por E  el número de viajes efec­
tuados por día y por coche, jiodremos escribir 
la siguiente igualdad:

Llamemos F" el número de viajes por día y 
vehículo que dá igualdad de gastos para auto­
buses y trolleybusea.

Se obtienen así las siguientes expresiones:
c y r ^ /

,, 4 . p , ------- (- 730v,F =  aj 4* Ps — h ^SOj-gF' „

I +  Pí
2F" -f  73OY2F" =  >3 +  Ps

2F" 730ysF"

F ' =

m in
De donde se despejan los valores d!e F ' y F". 

a, — aj

2 (h  -  P.) +  “̂30 (Ya — Yi)

F":
ag — aj

2 (P3 -  Ps)
m +  730 (T3 -  Yí)

fe

N =  F  . 2L . 365
llamando m la  media de los km. recorridjos, 

tendremos que:
n =  F  . 2L : m

Substituyendo estos valorea en la  expresión 
general (ctL +  Pa +  yN) nos queda la  siguiente ex­
presión como valor del gasto:

2F
l (« +  P - ^  +  730tF )

La comparación se reduce pues a  determinar 
el número de viajes por día F que hace iguales 
los gastos de explotaoióii por cada dos sistemas 
que se comparan. •

Llamemos F ' el número de viajes efectuados 
por día y vehículo que hace iguales los gastos 
de explotación para los tranvías y trolieybuses.

Substituyendo en estas fórmulas a p y por sus 
valores

a, ;= A l t ,
«j =  Agtg
p ,=  B,t',
P, =  Bgt'g
P,= B,t's

Yi =  a, +  b, - f  c,p, =  a, 4- b, -f- 0'62 p,
y, =  ag 4- 4" CjPs =  32 +  ^2 4" P2
y, =  bs +  CaPs =  ba +  0‘55 ps 

resu lta '
A g t i — A g t j

r  =
2(B24"f'2)“  B ,ti)

m

F "=

-730(ag -  ai4” b í—bi4"0‘b2p,)

Agtg _

? íM i2 ^ ^ 4 - 7 3 0 ( b ,  - b ,-a ,4 -0 ‘B5p,- oeep,) 
m
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Paa,-a fijar ideas demos a  los coeficientes rita^ 
dos valores o datos que concuerdiui con los de 
instalaciones existentes en España.

Precio de instalación de una línea de tran­
vías (vía sencilla) todo comprendido (vía, línea 
aérea, sub-estaoión)

Al —100,000 pías, por km.
Precio paja umv línea de trolleybuses (linca 

aérea y sub-estaoión)

Ag =  20,000 ptas. por km.
Tanto por uno de interés y amorlización .de 

una línea de tranvías o de trolleybuses).

t i  =  tg =  8‘5/100

Gastos de cousei-vación (tra.nvía)
bi =  0'ü8 ptas. por coch.e-km.

Gastos conservación trolleybus (inc. ¿Leumátiros) 
ba =  0‘15 ptas. por coche-km.

Gastos de consei'vación autobús
b j= 0 ‘23 ptas. por coche-km.

Cousíderajoinos como variables los precios de 
la bencina y de la "electricidad.

Substituyendo valores en las ecuaciones ge­
nerales ( 1) y (2) y simplificando nos quedan las 
siguientes igualdad^:

17 83
F ’ -- 06577 -I- p,

íeilpillül

í't

Precio de un tranvía ligero o de un trolleybus 
Bi =  Ba =  50,000 ptas.

Precio de un autobús de 35 plazas 

63 =  60,000 ptas.
Tanto por uno de interés y amortización de 

un tranvía o trolleybus (15 años)
t'g =  t"a =  9‘63/100

Tanto por uno de interés y amortización de 
un autobús (duración 6 años)

t's =  19*70/100
Gastos de conservación (línea tranvías)

a^ =  0‘06 ptas. por coche-km.
Gastos de conservación (línea aérea trolleybus) 

aj =  0‘02 ptas. por ooche-km.

F'G
4'234

0‘456 -|- p3 — 1'2 pj 
Dando valores a  p obtendremos los valoras 

correspondientes para F ' y F" según los cuadros 
siguientes, los cuales para cada precio de ben­
cina y electricidad nos dan el número ‘de viajes 
diarios pai-a ios cuales los sistemas comparados 
resultan económicamente equivalentes.

Comparación Tranvías-Trolleybuses

Pi F'

0‘05 ptas. kw.-h. 166 viaje-día
0‘10 113 »
0'15 » 89
0‘20 69 >
0‘25 58 »
0‘30 50 !»
0‘35 » 44 »
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Comparacián entre Autobuses y Trolleybuses

Valores de gg 
pías.-litro o'o5 pts.-kw.-h.|o‘lo pts.-kw.-h.|o'i5 pts.-kw.-h.

Precio de la electricidad (pi)

Valores de F" (viajes por día)

0‘40 6‘3 5‘7 6'3
0'45 5‘0I 5‘4 5’8
0‘50 4-7 5‘05 5‘5
0‘55 4‘6 4‘8 5‘1
0‘60 4'3 4‘5 4‘8
0‘66 4'1 4-3 4'6

(iráficanieute resalta- mejor la  comparación. 
Eu el dia^a-ina 1, (aplicación de la fórin. 1) se 
aprecia que dados los precios actuales de la 
electricidad los trolleybuaes result-au más eco­
nómicos que los.tranvías para 70 a  170 salidas 
diarias (límite variable con el precio del fluido); 
lo que, suponiendo una jom ada de 14 horas, 
representa ima- salida cada ó a 12 minutos. El 
límite de empleo de los (raiivías quedaría mucho 
más reducido si hubiésemos supuesto el servicio 
con vía doble.

Diagr.iiua 2: E l trolleybus se impone sobro el 
antobús siempre que haya más de 4 a  5 salidjis 
diarias.

Eu tres couckisirtnes i>odemos resumir el pre­
sente estudio:

1. — Resueltos los problemas léciiicoa lo.s ÜM- 
lloybuses han alcanzado gran desarrollo lo cual 
clemuesti-a por sí mismo que so trata Ai m  sistema 
¡mictico y confortable.

2. — Contando con la. experiencia do los cai'i'o- 
oeros de autobuses h< /■onstritctoras han creado vn 
tipo eatéticamenle aceptable luchando con unn ven­
taja- a  su favor: la de no tener que disponer una 
caja para el motor.

3. — Dentro de un ancho campo, que podemos 
asegurar que fibai'ca la  mayoría de los cíisos 
pr-ácticos, el trolleybus remdta el sistenui mdi econó­
mico de tra'nsporte de viajeros.

He aquí tres punios que explican (jue en mu- 
clias líneas y ciudades los tranvías y autobuses 
1ia,ii sido substituidos por trolleybuses, lo que 
nos hace sugerir a  las Compañías de nuestro 
país cuan conveniente sería, un repaso de sus 
balances de exploüioión para estudíir la conve­
niencia de substituir los actuales servicios por 
l-rolleybuses. Priiicipaimento en el caso de líneas 
nuevas a. establecer, en donde la libertad eu la 
elección es mayor, u(5 hay duda que la  decisión 
a  favor de los trolleybuses se impone.

M. F üstí: Doi.s.4 y E . F krré Casamada.

E l cálculo de la resistencia en los cilindros reforzados

Los coustructore.s de cierta clase de calderas 
o recipientes ^larecidos compuestos de cascos 
concéntricos, suelen reforzar' el cilindro interior 
y acrecentar- su resistencia mediante unos tiran­
tes atornillados que lo sujetan al cilindro exter- 
ii<», produciéndose de ese m «io una mcjdifica-ción 
de las fuerzas tensoras no muy fácil de deteruii- 
iiar con absoluta precisión. En estos apuntes nos 
proponemos indicar un método que podrá faci­
lita r el cálculo de esas tensiones.

Imaginemos un espíic-io anular compuest-o de 
mi cilindro pequeño colocado den'ro de otr-> dé 
mayor tamaño, con cierto número de taladros 
eu ambos cilindros por los que h-an sido intro­
ducidas barras —las cuales, si bien pueden mo­
verse libremeul.e, se ajustan  de manera hermé­
tica en cada agujero, no permitiendo el paso de 
líquido alguno. Al ser aplicada entonces una pre­
sión en el espacio anular, las dos placas se sepa- 
i-arán una de o tm  eu cierta proporción que pue­
da determinarse. Si se atornillan tuercas en los 
ext-remos de cada tinm te v están éstos some- 
tidos a  uu esfuerzo de bnicción, los .dos cascos 
se aproximarán, mientras que los pernos sufri- 
i-án cierto alargamiento. Es evidente que el ator­
nillar los pernexs produce el mismo efecto sobre 
los cascos'que una disminución de la  presión 
interna; de manera que puede considerarse la 
presión to ta l como compuesta de dos presiones

])airoiaies — una que ocasiona esfuerzfxs i'irt'uu- 
fereiiciales y modificaciones en el diámetro de 
los cilindro.s, mientras la o tra produce esfuerzos 
de tensión y alarg^imiento en los tirantes. El 
método que \iamos a  exponer está basado cu 
esa subdivisión de l i  presión ejercitada en pre­
siones parcia-les, ima de las cuales jn'cduoe es­
fuerzos definidos y cambios do forma.

Este principio fundamental resul(<U'á más cla- 
'ro  si se examinan las figirras l  y 2, en las que 
[as curva-s negi-as AB y CD representan resi>e<;- 
tivameute un i parte del cilindro externo y una 
i:arto dcl cilindro interne.

Eu la  fig. sea EE una j^rbe de la  seociúu 
de un casco iuiagina-rio interpueabo eut,re los 
dos cilindros interior y externo, con los tirantes 
corlados según queda indicado en el dibujo. En 
la fig. 2 luj aparecen ya corlados los fcira-ntes, 
pero las placas que constituyen los cilindros es­
tán  divididas en rectángulos, siendo igual AB a 
la distancia ~oircimferenc-ial entre dos tirantes 
consecutivos en el casco externo y CD a  la- dis­
tancia entre loa mismos en el on-sco interno. T̂ a 
distancia, vertical entre las hileras de tirantes 
es igual a. h. Supongamos que las planchas rec- 
tangulai'es antedichas, de sujrerficie igual a 
¡I X AB y  h X CD, son equivalentes a  émbolos 
cuadrados que funciouan de manera estanca, pero 
sin rozamiento, en la  camisa o armazón que re-

526

Ayuntamiento de Madrid



presenta la figura- 2, y que el tiraule también 
encaja de manera estanca y sin rozamiento en 
el orificio del centro de dicha armazón.

En la fig. 1, sean rj y n  los radios respecti­
vos de lo.s cilindros exterior e interno, de modo 
que la longitiid de los tirantes será de — r,. 
Sea «, por otra parte, el número de tirantes en 
cada hilera circunferencial; el ángulo a (fig, 1)
es igual entonces a — y las distancias A13 y
CD (fíg. 2) son respectivamente iguales a:

2. r« sen —  w ;. r, sen

Las presiones parciíües ¡>̂ y están indica­
das en la fig. 1 y las ps y en la ñg. 2. l^a 
relación entre estas dus últimas es evidentemen­
te la siguiente:

p* X AB =  p3 X CD o sea
'Pb 2

pues de lo ctjutrario las placas y tirantes se 
moverían en una u o tra dirección. Sean g¡ y  g¡ 
los espesores o gruesos respectivos de las plan­
chas en los cilindros exteriores e interiores, y 
sea s la  sui>erficie efecti''a de la  sección del 
tirante; siendo entonces B el módulo de elasti­
cidad, tenemos en la fig. 2 iin alai-gamientu de 
los tirantes;

—  sen

Es

¡h{0i —  9\Vi sen

E-s
.3 ,-f  o.

En la fig 1, el uimiento del radio Vj es: 

-
= E.¡7,

y la disminución del radio r j :

v^ír.y8i = E. pi

n
Así pues:

mBS=e(Oi-h 8a) =  P3(r2 —ri) - — . I t . r i

Q-0̂ -=  ( v - P . ^ ) ^ . - ^  +  Í P - P d

P . . r , [ i r . - r , y m ,h  +  s ( - ^ - + - ^ ) ]

Pi-
awi+co!]

L Us ' g, J
'■2 • ’'i ( i \ y  r¡,m  . h

92 9i
0'2— ',)

r ,. in .h  viene a  ser la suijorficie de la. parle 
de la  placa interior que está so.steuida i>or el 
1-irante atornillado cuya sección tiene una sui>er- 
ficie s.

Una vez hallado el valor de p¡, los de pi, p¡ y 
Pi pueden determinarse fácilmente.

Tomaremos, como ejemplo, un recalentndor 
de modelo antiguo cuyos cilindros exterior e in-

F ó q . / . q.

A

•n

PCg.2
B

D

Substituyase 2,seii — por m, o sea la distan­
cia angular entre dos tirantes consecutivas, que 
es casi igual a  a. Para resolver esa ecuación en 
términos de ps, efectuaremos la sustitución si­
guiente de valores:

ri - ri
P*=Jb—-= Pí =  V — Pi> Pí =  P ~ P i =  P — P¡-:r

(SSSIB)

tem o tienen respectivamente im diámetro de 
2,70 y 1,80 metros; de manera que r  ̂=  90 ceutí- 
metro.s y r2==135. Los dos cascos están unidos 
uno a  otro por dos hileras de tirantes atornilla­
dos distantes de 35 centímetros. En cada fila hay 
24 do dichos tiran tes ; por consiguiente:

m =  2 sen. 180°
24

y las distancias circunferenciales entre dos ti- 
i-antes consecutivos en los casos interior y ex­
terno son respectivamente de 23,5 y 37,5 cms. 
El gmeso de las planchas que fomran los cilin­
dros exterior e interno es de 1,5 cms., y las t i­
rantes tienen un diámetro efectivo de 3 cms. de 
manera que la superficie de su sección transver­
sal viene a  ser de unos 7 cms. cuadraxios.

Dado que el cilindró interior üene unos 4 me­
tros de altu ra  y no está reforzado, la  máxima
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presión que puede resistir es de 2,5 kgs. por 
cm*; y teniendo en cuenta que planclms lianas 
con. tirantes a  intervalos de 35 cins. podrían 
soportar una presión de unos 6 kilos por om^, es 
probable que un recalentaxior de las dimensiones 
antedichas resistiría una presión de 2,5 +  15 — 8,5 
kilt)S por cm®. Supongamos pues que es estii la 
presión; las presiones parciales, con arreglo a 
la  fónnula iinterior, serán entonces:

_ n 3 5

8,5
Pi--

>0,261 X 35 + ‘ l l ,5

7 r  1 (90)21
' L 1,5 + 1,5 J
r  (135)2 (90)21
L 1,5 * 1,5 J

90
1,5

1 3 5  X  9 0  , (9 0 )2  9 0  X  0,2(51 x  3 5

1,6
149175

1,5 (135 — 90)

,5,3 kgs. por cin2

“  18785,25 
=  7,9 kilos por om^.

9 0  „  9 0

p -3  =  p  —  p i  =  8 ,5  —  5 ,3  = 3 , 2  » » »
P i = p  —  P3 =  8 ,5  —  7 ,9  = 0 , 6  » » »

El esfuerzo en el tirante e s :

F  =  p 3 . 3 5 .  = 7 , 9  X  3 5  X

=  932,9 kgs. por cnis. 
La tensión en el ciljndro externo es:

= 288 kgs. por cm .̂X, 135  ̂ , 135

La compresión en el cilindro interno es:

F , =  pi. 90
1,6 = 0,6 X 90

1,5
= 36 kgs. por ciu2.

Como puede verse, la  presencia de tirantes 
aminora de un modo apreciable los esfuerzos cir­
cunferenciales en las placas cilíndric^as; pero no 
hay que olvidar que la  tracción de esos tirantes 
ocasiona la misma especie de esfuerzos flecto-

res que en las planchas llanas. Por ejemplo, 
tratándose del casco externo, tenemos planchas 
de un espesor de 1,5 cm. y una distancia entre 
tirantes de 35 cms. por 37,5, dado lo cual la 
cai’ga do seguridad sería de uuos 4,5 kgs. por om ,̂ 
considerándola como plauclia llana; pero la 
presión ijarcial es de 5,3 kgs. por cnis, lo cual 
produce en el cilindro externo un esfuerzoi flec- 
ta r  que excede en un 17 por ciento del debido 
a  la presión normal de 4,5 kgs. por om^. Como 
que el esfuerzo circunferencial F . intensifica el 
esfuerzo flector máximo en la  proximidad de 
los agujeros por los que pasan los tirantes en 
unos 300 kgs. por cm^, el resultado es un esfuer­
zo to tal bastante considera.ble, y aún algo ex­
cesivo. I^a presión admisible para planchas lla­
nas reforzados mediante tirantes, como en el 
casco interno, es, según dijimos antes, do unos 
6 kgs. por cm2, mientras que la  presión parcial 
p¡, que produce un esfuerzo flector en la  plan­
cha, resulta ser de 7,9 kgs., es decir, un 26 por 
ciento más elevado que lo reguhu. En este caso 
sólo deben añadírao 36 kgs. para el correspon­
diente esfuerzo circunferencial; pero ol esfuerzo 
to ta l sobrepasii, indudablemente, lo que estaba 
señalado.

El considerable esfuerzo a  que están some­
tidos los tirantes y las fuerzas flectoras no 
menos importantes que sufren ambos oascos son 
debidos a  las presiones parciales, relativamente 
elevadas, p, y p*; vjiiiandü el tamaño y las pro­
porciones del conjunto queda modificada a  la 
vez la  magnitud de esos esfuerzos. Por ejemplo, 
si los espesores g,_ y  fueran aumentados en un 
10 por ciento, p¡ y pt disminuirían en un 3,4. 
E l esfuerza en los tirantes quediría redticido 
en igual proporción y la  fiierzii flectora en las 
planchas de un 20,2 por ciento. Si, por o tra ¡sir­
te, el diámetro de los tirantes se acraoeutase eu 
10 por ciento, con lo que resultaría, aumentada 
en 21 por ciento la superficie de la  sección 
transversal, s, las presiones parciales p  ̂ y  pt. lo 
mismo que los esfuerzos fleotores que aoarroau 
cu las planchas, aum entarían en 5,77 por ciento 
y la  tracción en los tirantes quedaría reducidíi 
eu 12,6 por ciento. Estos datos, y algunos otros 
más, esfán compendiados en la  habla adjunta.;

Variación de las presiones parciales y de los esfuerzos debida a pequeños cambios en las dimensiones

Variación corraspondienle en la presión parcial Variación correspondiente de los esfuerzos tensores, Héctores y de compresión
Cambios de dimensión Tirantes Casco interno Casco externo

Pa Pi Pi Ps Tensión Víexión Compresión Flexión Compresión

'o “/<, °lo 7o 7o 7o 7o 7o /o
; grueso de plancha — 3.4 -  3,4 +  28,3 +  5,0 -  3,4 - 20,2 +  16,6 -  20,2 -  4,5

diámetrodetirante +  5,8 +  6,8 47,9 - 8,5 +  12,6 +  5,8 47.9 +  5,8 -  8,5
Q , radio exterior rj 
, 1 distancia circunfe- 
' 1 rencia! y vertical 

1 entre tirantes

+  1,3 -  7.9 -  11,2 +  22,6 -  7.9 +  1.3 -  11,2 -  7,9 +  1,3

-1-16,2 +  16,2 - 126,3 -  22,3 +  39,4 +  39,4 -  126,3 +  39,4 — 22,3
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Presas cilindricas metálicas, paienie M. A. N. Motores Diesel de 8 a 12,000 ceba!tos Turbinas de vapor de las mayorcí. potencias

La M. A. N. es el p rim ero y m ás im portan te ta lle r de m otores Diesel del mundo. 
T alleres en Augsburg, N ürem berg y G ustaburgo

MÁQUINAS MOTRICES
M otores Diesel, Calderas, maquinas de vapor, turbinas, grandes motores de gas, 

MÁQUINAS so plantes, RECUPERADORES DE CALOR

INSTALACIONES DE TRANSPOTES
Grúas de todas clases, volcadores de vagones, cabrestantes, transportadores de

CORREA Y CUCHARAS, MONTACARGAS

CONSTRUCCIONES METÁLICAS
Puentes de todas clases, armaduras, diques, compuertas, presas hidráulicas, tubulares,

ESCLUSAS, diques PRESAS, ETC., ETC.

MÁQUINAS DE FORJA Y OTRAS
Prensas de todas clases, máquinas para ensavar los materiales, máquinas frigoríficas Linde

R e p r e s e n ta n te  p a r a  E s p a ñ a ;  ( l U I L L E R M O  P A S C H  - A p a r t a d o  2 4 4  - B ILB A O  
A g en te  p a ra  C a ta luña : RAMÓN MARQUÉS, I n g .° - R o s e l lo n ,  Í9 2 -B A R C E L O N A

‘Gasómetros sin agua M. A. N. Prensas át forja
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Riegos y Fuerzas del Efaro Compañía Barcelonesa de Electricidad

Energía Eléctrica de Cataluña
La calefacción eléctrica se aplica a la mayoría de las operaciones industi'iales 

Secado de pastas Aprestos de tejidos
Fabricación de papel Chamuscado de telas

INDUSTRIALES: Consulten a nuestras oficinas - calle Gerona, 1 — en donde se 
les facilitarán gratuitamente los datos deseados

, . !1

\ 1

á w

LO ESENCIAL DE LA FÁBRICA

son las transmisiones. Sus detalles más 
importantes son los cojinetes y las po­
leas. Ambos elementos deben mante­
nerse en e! mismo grado de perfección.

¡Si todos los motores fueran como este 
después de veinte añosl

MOTORES - TRANSFORMADORES 
ALTERNADORES

G ra n d e s  e x is te n c ia s

MADRID-Valverdc,! R O D A M IE N T O S  A  B O L A S  S K P  S . A . VALENClA-LIano del Remedio, 4 
BILBAO . Hcnao, 6 Paseo de Gracia, 20 - BARCELONA SEVILLA-Hemando Coldn. 6

¿ P o r  < | i i c  t e n é i s  c a s a s  y  h a b i t a c i o n e s  m a l s a n a s  p o r  c a u s a  d e  la  h u m e d a d ,  
m i e n t r a s  h a y a  m e d i o s  r a d i c a l e s  p a r a  e v i t a r l o ?

¿ P o r  q u é  n o  a p r o v e c h á i s  i n m e d i a t a m e n t e  lo s  ñ l t l m o a  a d e l a n t o s  e 
I n v e n t o s  d e l  e x t r a n j e r o ?

¿ P o r  q u é  e s p e r a r  y  q u e d a r  a p e g a d o s  a  lo  a n t i g u o  q u e  s i e m p r e  s e r á  a d e l a n t a d o  p o r  lo  n u e v o  y  lo  m e jo r ?  
¡ P o r  c o i i s i g i i i o u t e !  S i  q u e r é i s  c a s a s  s e c a s ,  s in  s a l i t r e s  d e s t r u c t o r e s  y  c o n  u n  a u m e n t o  e n o r m e  

d e  r e s i s t e n c i a ,  C O I Í S T I l l i l W  y  B E P A R A I >  v u e s t r a s  c a s a s  co n  ‘ * F I j I J K E 8 I T ”  y  p e d id  
e n  s e g u i d a  m á s  i n f o r m e s  a

F | I I D C O I T  A  C a l l e  V a l e n c i a ,  2 3 S
l ■ w I \ t w l  I  f  W «  M «  B A R C E L O N A
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AKTIEBOLAGETFINSHYTTAN-Finnshyttan
C A S A  F U N D A D A  E N  1 8 7 5

Turbinas hidráulicas de todas clases
Turbinas Francis

Turbinas de alta  velocidad 
especifica.

s

nio.

Regulador hidráulica de velocidad, patente del Dr. Thonia, 
el más sensible para turbinas hidráulicas.

Turbinas Pelton

Reg:uladores automáticos de 
velocidad de máxima preci­
sión y sensibilidad, patentes 

doctor Thoma.

Más de 6,000 instalaciones 
suministradas en todo 

el mundo.

L ab o ra to rio  propio  d e  en sayo s  d e  tu rb in as  y re g u la d o re s

Representante general en España:

i c a r d o  Z a r a g o z c
P e la yo , 4 2  -  BA RCELO NA

D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c s  y  t e l e l A n i e a s  ** G E N E R A D O R '
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Motor de doble 
arrollamiento

El Único que no tiene 
desgaste de contactos 
de corriente

E s  i 3 m á s  g r a n d e  m e j o r a  i n t r o d u o id a  e n  l a  f a b r i c a c i ó n  d e  m o t o r e s
n o r m a i e s  d e s d e  1914

Eleciric Snpplies Co., S. A.
oiKina Central: Fonlanella, 14 - B A R C E L O N A  - Telélonos 3996-A y 339-A

SOCIEDAD ANONIMA
t í A R O E L O l X A

1 8 6 7  • 1 9 2 6

OFICINAS

Urgel. n,” 58 
Teléí. A-1174

TALLERES : 

Villarroel, 45 
nuTup.|¡ Xeiéf. A - 980

f S E C C I O I V E C S S  
Aluminio para cañera, émbolos y demés 

piezas de Autos y Aviación 
Soldadura de piezas varias por el pro- 

cimienlo de la fundición directa. 
Bronces de todas clases para cojinetes y 

demás piezas de maquinaria.
Metales antlfricción marca “0“ para 

cojinetes y aplicaciones en Autos y 
Aviación.

Maquinaria para fundiciones, depurado­
res en planchas para fábricas de papel, 
y máquinas para ensayos de resisten­
cia de ittateriaies, etc., etc. 

PROYErrOS Y PRESUPUESTOS INDUSTRIALES

M.

SetlHan
laTtnia china a la perla Î likan es la queVd.eslá buscando! de un negro 
intenso y muy fluida/ indeleble y resistente al agua/dando lineas fl« nisimas sin derromaise.

GÚNTHERWAGNER*HANNOVER
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se refieren, por supuesto, a  deterininado reca­
lentador, cuyos cilindros tienen respeolivauieutc 
diámetros de 2,70 y 1,80 metros.

Guando es preciso modificar ex( ensamenbe las 
propcjrcioues usitadas, loa cambios en la pre­
sión parcial y en los esfuerzos correspondientes 
pueden calcularse aproximadamente por medio 
de un procedimiento parecido al que indicamos, 
obteniéndose después valores más exactos me­
diante la utilización de fórmulas demasiado com­
plicadas p»ua ser aplicadas de un modo directo 
a l cálculo de proporciones de las caldera.s re­
forzadas. Por ejemplo, en el caso que antecede, 
el esfuerzo flector usual en las pliuicbas y la  ten­
sión en los tirantes quedarán reducidas a  cero 
si las placas cilindricas tienen un espesor o 
grueso de unos 2,25 cms. y el diámetro de los 
tirantes es también de 2,25... Con este espesor- 
do plancha, pero suprimiendo los tirantes, la 
presión efectiva admisible en el cilindro interno 
sería de 4,9 kilos por cni*. No puede afirmaj.'se,

por lo tanto, que resulte ineficaz la  instalación 
de tiraotes de refirerzo; de Lodos modos servii-án 
do salvaguardia contra el aplasla.miento de kis 
planchas cuando estáir recalentadas y pueden 
contribuir a  que se eviten las deformiicioues eir 
cierta clase do cralderas o de hogares. En gene­
ral, sin embargo, se observará que el añadir ti­
rantes en los recipientes ya- no muy resistejrtes 
de por sí, más bien que amiuorarlos, intensifica- 
los esfuerzos a  que éstos está-ir soiuetidoS. De 
los cálculos efectuados se desprende que cier­
tos tirantes llegan a resistir una tensión de más 
de 700 kilos por centímetro cuadnw.lo, que la 
presión parcial en el cilindro interno es algu­
nas veces superior a la  presión pi, lo cual da por 
resultado esfuerzos tensores circunfereaciules, y 
que tanto p¡¡ como pj superan muchas veces la 
presión que se admitiría para planchas llanas 
provistas de refuerzos.

V. Llei'get
(Perito Induslriol)

De los ventiladores

Focas son las máquinas de uso general sobre 
cuya naturaleza y manera de iimciomir existen 
modos tan diferentes de apreciación como sobre 
los ventiladores. A esta iinporlante máquina, y 
particularmente a la manera de construirla, lia

con dimensiones liasiautes reducidas, rendimien­
tos hasta un 8ü«,'o. En lo que se refiere a  la 
detenninación del rendimiento, dislmi mucho los 
j^iareceres hasta  de las personas que se dedican 
a  este ramo de la ludustria.

venido dedicándose poca a.teneión hasta  estos 
últimos tiempos. Eespecto a  los procedimientos 
a  aplicar jiai-a las mediciones existían parec-eres 
muy diferentes y a  menudo erróneos, haciendo 
por consiguiente difícil el examen y la  con- 
trastación. También ei-an corrientes las construc­
ciones poco acertadas con rendituientos hasta 
tan sólo un 10 ®/oT La turbina de aire «Meidin- 
ger», después de muchos ensayos h a  alcanzado,

Las consideraciones siguientes aportarán al­
guna aclaración sobre esta materia:

IjS, capacidad de lui ventilador queda, deter­
minada por el volumen de aire movido «Q'> y la 
diferencia de presión «hg» necesaria para lijgrar 
su mf>vimiento. (Véase el diagnuna). Una parte 
de la diferencia de presión «hg» designada por 
«hd» se utiliza para poner el aire desde su esta­
do de reposo en movimiento. La otra -parte «hs»
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sirve jiara vencer !as resistencias p;»r rozamien- 
los. Al 11(1 existir difusor deiie representar lu 
prpsi(’'ii "hs>/ un valor en “u imporUiiUte con rela­
ción con '(lid». Siempre se debería hacer la dife­
rencia entre el rendimiento to ta l y el ren­
dimiento estático «T)s>( que es en efecto el que 
debe lomar en consideración el propietario de 
mi ventilador ])or ser el que le ínteres;!.

Designando con «N« la potencia necesaiia en 
l i r ,  resulta:

Q .bg
7 5 .N l>ara el reudimiento total.

Q .hsTis =  ' gg- liara el reudimiento estático.' lU.N ‘
J'iu el diagrama puede apreciarse esta cuu.d- 

d(>rable diferencia, l’am  un servicio sin difusor 
debe por lo tanto siempre ser escogido el ven­
tilador para el mayor rendimiento estático.

’J'auta importancia como el propio ventilador 
tiene la tubería que se acomete coa aquel, de­
biendo dedicar a esta fiarte de la  instalación 
l>articuliir ateución. Ocurre a  menudo que una
iii.stalaoión consume en igualdad de capacidad 
solaaueiito L'l mitad de energía que iiistalaoion'eH 
similares con el mismo ventilador. De allí se 
desprendo que también con un ventilador que 
tiene un reudimiento elevado pueda resultar un 
fuuciouaniieut.o desfavomble del conjimbo de una 
iustalncióu, si la tubería no está adecuada. La 
velíxiidad del aire más conveniente a  elegir de­
pende en un todo de consideraciones económicas. 
Tarifas altas para la  fuerza o energía requieren 
generalmente velocidtides de aire red u c it^ , los 
precios muy económicos de la energía penniten 
el empleo de grandes velocidades 'de aire y tam­
bién conductos económ i'08. En las instalaciones

• • ■Rá5>'

do transporte de ma.teriales es sin embargo ne- 
cesarío en primer lugar tener en cuenta la velo­
cidad de arrastre. Precisa una exp<írien<ña de 
decenas de íiños im 'a acertar lo más conveniente; 
de modo que es de aconsejiu' de confiar el esl,n- 
dio y ejecución de taies instalaciones a  casas 
especializaiias en esta materia.

Aplicaciones de la ventilación se encuenti'an

en las instalaciones de calefacción de grandes 
locales, así como en las instalaciones para se­
cado. Los herreros emplean estos soplantes en 
forma de veutilfidores eléctricos para las íra- 
gnas; igualmente se utilizan jw a  los hornos de 
cubilotes en las fundiciones. En las instilacio­
nes liara el transporte de materiales ^irve el 
ventilador «Meidinger» para la evacuación pueu-

Ventilador para órgano, doble.

mátioa de virutas, trocitus de madera y materias 
en fábricas de pastas de iiapel. También pro­
ductos alimenticios, como i>astas secas, granos 
de cacao, trigo y pienso así como desperdi"ios, 
trapos y  sacos pueden ser trans|)ortados con el 
auxilio de estos soplantes. Accionados por tur­
binas de vapor y en combiiuición con aparatos 
productores de aire caliente se utilizan para Ti 
evacuación de coladas o legías en lavaderos, 
tintorerías, mataderos, etc. En todos los países 
cálidos se aplican también a  las instalaciones 
frigoríficas y las aplicaciones de la  refrigera­
ción en general.

En la  locomoción se emplean máquimi.s de 
aireax, en los dirigibles, en las locomotoras eléc­
tricas para la  refrigeración de las resistencias 
y los motores, en los buques para- la aireación 
de his cámuxHS de calderas y die las máqui­
nas. Considerando además su muy extensa apli­
cación en las minas, para la  aspiración del 
polvo, para limpieza por el vacío, selección de 
materias así como ]iara la humectación del aire 
en hiladuras, constituyendo el ventilador una 
nuuquina universal en la que el acierto en su 
construcción tiene la mayor im]>oríancia bajO' el 
punto de vista económico.

Se designa con máquinas soplantes de baja 
presión los ventiladores que vencen resistencias 
hasta unos 100 m/m. de columna de agim y má/- 
quinas soplantes para, a lta  presión aquellos ven­
tiladores cuya presión máxima de una rueda de 
paletas alcanxa tmos 800 m/m. Presiones mayo­
res se obtienen a l acoplar varias ruedas de pa­
letas una detrás de otra. La aplicación de loe 
ventiladores es en los últimos tiempos muy ex­
tensa. En los edificios públicos, teatros, sana­
torios sirve el ventilador para la  calefacción y 
la  aireación. Gracias a  su funcionamiento exento 
de ruido, que puede alcanzarse hoy día, el ven-
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lilador «Mcidingei'» lia adquirido rELma mimílijil. 
Hasta tíil p.xtrémo llega esta mai-clia silencios;!, 
que estas turbinas de aire funcionan como venti­
ladores yitm órganos en iglesias así como salo­
nes de conciertos, y aunque se coloquen dentro 
del mismo órgano a  su lado, no perciben ruido 
alguno las personas que asistan a l culto. Pero 
también para los annoiiiums de uso ¡¡articular 
se emplean los ventiladores llamados «de órga­
no» a  la outein. .satisfacción de los Jiñcionadois 
a la  música. La mayoría de los ventilndoreas 
van acoplados con motores eléctricos construi­

dos también especiiilmenle [)aia una marcha si­
lenciosa.

En forimi de «soplante bajo [>arrilla» se em­
plea este ventilador (jara la- insuflación del ¡lire 
necesario (>ar.i la combustión y en los liornos de 
aoeil.e (>ar<i. la ()ulveñzación del combustible lí­
quido. Aplioadí) como aspirador sirve (jara ev;i- 
ouai’ los gases de combustión calientes y el 
liuino de Icjs liogares de las caltlei'as. E sta  clase 
de ventiladores puede, en construcción es(jecial, 
enqjieai'se (jurti temperaturas hasta •150'' centi- 
gradüs.

M e LCHOU C-U.ONUE.

C R Ó N IC A  D E  L A  A G R U P A C IÓ N

Concursó anual de 1927
Con destino al mencionado Conciii'so se h m  

recibido en la  Secretaiúa de la Asociación los 
siguientes trabajos:

1. Proyecto ¡jara reducir a  la m itad la luz de
un ti-amo metálico mediante la  constnn;ción de 
una pila. Lema «El saber es patriinoniu del que 
csLudia>. ' '

2. Eórinulaa (jara, la  cunstrucción do tube­
rías forzadas de cualquier diámetro. Lema: «Por 
amor a  kr ciencia».

3. Estudio práctico sobro fabrictición y em­
pleo de «supercementbs». Lema: «Progreso».

'L Notas y cálculos para la  consíruccióu de 
un ferrocarril aéreo. f./emu.: «C’esL le role du 
ooefficient de sécuritó de tenir compte des alcas 
que le calcnl est ini(>aissant á  detenniner, Levy- 
Lambert Chemins de fer funioulaires.»

Jefatura Dirección del Servicio de Incendios

Ha sidej nombrado en ()ro(jied<idl Jefe Hireotoi' 
del Sei"vicio de Incendios dél Exemo. Ayunta­
miento de esta, nnest.ro com(Juiierio el distingui­
do Ingeniero Industrial y Arquitecto I). Emilio 
ÍTiitiéiTez I>ía«.

Muy sinceramente le felicitamos (>or tan hon­
rosa y meritoria distinción.

B ib l io te c a
L ib ro s  in g r e s a d o s  ú ltim a m e n te ;

Ganz, Societé A nonym e d ’Electricité: L ’b is to ir e  
d e  g u á r a n te  a n s  d u  tr a n s fo r m a te u r  (1 8 8 5 -  
1Q 25).—B udapest.—U n folleto.

C h im ie  e t  In d u s tr ie , IO J4-7Q 24; Dix ans d ’efforts 
scientifiques, industrieux e t coloniaux. — Pa­
r ís .—Tom es I e t II.

Carlos T reysc; C o le c c ió n  d e  m o n ta je s  (R adiote­
lefonía).—Trad. de D. Juan  M ontón Blasco. 
Barcelona, Luis Gili, 1925,—U n vol, de  8 8  
págs. (13X21) con 141 figs.

Guillerm o Spreen: L o s  fu n d a m e n to s  f ís ic o s  d e  la 
r<3{//ofécm'cfl. —Trad, del P. J . Pericas, S. J. 
— Barcelona, Luis Gili, 1 9 2 6 .—U n vol- de 
1 6 8  págs. (13X21) con 127 figs.

C o n fe re n c ia  N a c io n a l  N a ra n je ra  —O ctubre  de
1 9 2 6 .— Consejo de la E conom ía N acional. — 
Im prenta H ernández, 1 9 2 6 .—U n vol. de 4 2 0  
págs 15X21-

C á m a ra  d e  C o m e r c io  y  A^aveg-ac/o/r, —M em oria 
Com ercial del año 1925.

E n c ic lo p e d ia  E s p a s a  —Tom os 54, 55 y 56 .
Jo sé  M.® Pobla Jou: L a  a v ia c ió n  a p lic a d a  a i  l e ­

v a n ta m ie n to  d e  p ia n o s . — Barcelona, 1926 . 
U n folleto.

Perey  L. Marks: C o m p o s ic ió n  d e  p la n ta s  de  
erf/jíc/os.—Trad. de la 3.® edición inglesa, 
por B uenaventura Bassegoda. — Barcelona, 
G ustavo Gili, 1 9 2 6 .—U n tom o de 332 pági­
nas (24X 32), 9 6  lám inas y 53 figs.

X X  C o n g r e s  In te rn a tio n a l d e s  T r a n s p o r ls  d 'in te -  
r é t  lo ca !.—Barcelona, 1 9 2 6 . —C om unicacio­
nes dirigidas al m ism o.

C á m a ra  d e  C o m e r c io  y N a v e g a c ió n  d e  B a r c e lo ­
n a .—M em oria comercia! del año 1925.

O hio Brass C.°: C a ta h g  2 0  {1 9 2 6 -2 1 }  P orce-  
ia in  in su la to r .—M ansfield, O hio , U . S. A. 
U n tomo

E dm ond M arcotte L e s  m o te u r s  a c o m b u s t ió n .—  
París, A rm and Colín, 1 9 2 6 .—U n vol de 220  
págs (11X17) con 37 figs.

R ené Cartón e t Pierre Dum artin: T ra n s fo rm a -  
te u r s .—París, A rm and Colín, 19 2 6 . U u vo­
lum en de 218 págs. (11X^7) con 8 9  figs.

P, M ahler: E tu d e s  s u r  le s  c o m b u s t ib le s  so lides^  
l iq u id e s  e l  g a s e u x .  M esure de leur pouvoir 
calorifique.— 3,«"’" e d it io n .-P a r ís  e t Liége, 
Ch. Béranger, 1 9 2 5 .- U n  vol. de 108  p ág i­
nas (16X 24) con 8  figs.

Q u ím ic a  d e  M u s p r a t t .—Tom o 8.®
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M.

A

B u r e a u  In te rn a tio n a l d u  TVat’a//. —E nquéte sur 
la production, 1923.—5 tom os (encuaderna­
dos en 8  volúm enes).

C á m a ra  O ñ c ia l  d e  ¡a P ro p ie d a d  U rb a n a  d e  B a r ­
celona: M em oria elevada al M inisterio de 
Trabajo, Com ercio e Industria de los trabajos 
realizados duran te  el ejercicio 1925-26.
Klar: T e c h n o lo g ie  d e  la  d is lilla tio n  d u  b o is . 

—Trad sur la 2.®"’® edition allem ande par 
Ad. Jo u v e .—P aiís et Liége, Ch. Béranger, 
1925 - U n  vol de 5 0 0  págs. (16X 24) con 
4 9  figs.
E . C . A l /g e m e in e  E le k tr ic i ta ts  G e se l/s c h a ft  
B le k tr ic i ta t  im  T h e a te r .—Berlin, 1925.—Un 
folleto.

T h e  ín s t i tu l io n  o . c iv i l  B n g in e e r s .—M inutes of 
proceedings.—V olum en 216 -  Año 1923

7 h e  In s ti tu tio n  o f  c iv i l  B n g in e e r s  —M inutes of 
p roceed ings.—Vol. 222.—Año 1926.

T h e  S m ith s o n ia n  In s t i tu t io n .—A nnual R eport of 
the board of regents of.. 1925. 'W ashington, 
G overm ent printring office, 1926 .

F. Putzeys et F . Schoofs: T ra ité  de  T e c h n iq u e  
s a n i ta ir e .—Tom e IV. A ssainissem ent des 
villes et cim etiéres.—París e t Liége, Ch. Bé­
ranger. 1925. -  Un vol. de  412 págs. en 4.°.

E. M attern: C re a tio n , o rg a n isa tio n  e l d ire c tió n  
d e s  u s in e s  (2®"'® edition).— París, Dunod, 
1 9 2 6 .—U n vol. de  3 0 6  págs. (15X23) con 
6 8  figs

R e v is ta  S o c r 'a /—Boletín de la Delegación R e­
gional del M inisterio de Trabajo, Com ercio e 
Industria en C ataluña y- de las Com isiones 
M ixtas del T rabajo en el Com ercio de Barce­
lona.—V olum en 1.®, 1926.

M. F oersten  M a n u a l  d e !  In g e n ie r o  y  d e l  A r q u i­
te c to  — Versión de la 4.® edición alem ana di 
rigida per F . F e rrad as .—Tom o I.—Espasa- 
Calpe.

Auei'fl L e g is la c ió n  d e  E n s e ñ a n z a  In d u s tr ia l, por 
C ésar C a lle ja .— M adrid, Editorial G óngora, 
(sin fecha) —U n tom o de 244 págs. (9X 14) 
T. N icholson: £ '/ /lu ro /n d w //'o re /(fu n c io n a ­
m iento , m anejo, conservación y reparación). 
—Trad. de la 10.® edición inglesa por L. G 
Balasch.—B arcelona, Luis Gili, 1927. —Un 
vol. de 2 8 0  págs. en 4.° m enor con 102  figs. 

E  V itoria S. J  : E s tu d io s  d e  Q u ím ic a  c o n te m ­
p o r á n e a  (Conferencia dada en 1924).—Bar 
celona. Tipografía Católica C asals(sin  fecha) 

U n vol. de 4 2 0  págs. (en 4 .’’ m enor) con 
2 0 4  figs.

V íctor G onzález de Echavarri: B !  r é g im e n  p a r i ­
ta r io .—Com isión M ixta del T rabajo en  el 
Com ercio de B a rc e lo n a .-1927.

R

P.

R ene Roechlin: M é c a n is m e  de  f e a u  e t  p r in c ip e s  
g é n é r a u x p o u r  f e ta b l i s s e m e n t  d 'u s in e s  h yd ro -  
e le c tr iq u e s . —Tom es 2 e t 3 .— París, Ch. Bé­
ranger, 19 2 6 .

Franck Hall Thorp: C u r s o  d e  Q u ím ic a  In d u s ­
tr ia l .—Revisado por el Dr. W erren K- Lewis. 
—Traducido 'de  la 3.® edición inglesa por el 
Dr M M arquina —Barcelona, G ustavo  Gili, 
1925 .—U n vol. de  7 0 8  págs. (15X22) con 

. 137 figs.
Paul W oog: C o n tr ib u tio n  a T e tu d e  d u g r a is s a g e  

(Ouctuosité-Influences m oléculaires).—París, 
Librairie D elagrase, 1 9 2 6  —Un vol. de  278 
págs. (16X 24) con 23 figs.

Raoul Bricard: L e q o n s  d e  c in e m a tiq u e . Tom e I, 
C inem atique theorique. -  París, G auth ier Vi- 
llars e t C .’®, 1 9 2 6 .—U n vol. de 338  páginas 
(16X 24) y 117 figs.

G eorges Bricard: L 'o r g a n is a tio n  sc ie n tif íq u e  du  
tr a v a i! .—París, A rm and Colín, 1927. — Un 
volum en de 210 págs. (10X 16) y 34 figs.

R. G ay d eM o n te llá : T eo r ía  y  p r á c tic a  d e  la le ­
g is la c ió n  d e  a g u a s . — Barcelona, Librería 
Bosch, 1925 —U n vol. de 5 6 6  págs. (16X 23).

Róm uio S Rocam ora: T eo r ía  d e  la s  fu e r z a s  p o ­
s i t iv a s  y  n e g a tiv a s , s o c ia l  y  e c o n ó m ic a m e n te  
c o n s id e ra d a s .— Badalona, Im prenta Marco, 
1924 .—U n folleto de 8 6  págs.

D ic ta m e n  o ñ c ia l  s o b r e  la  in d u s tr ia  b u lle ra  en  
A s tu r ia s , por los Sres, A ldecoa, A rtigas, G ar­
cía, Loygorri y C am acho, publicado  por el 
Consejo N acional de C om bustib les (1924) — 
M adrid, Im prenta Clásica E spañola, 1 9 2 6 .— 
Un vol. de  3 0 0  págs. en  folio y  un m apa

Max Kurrein y Hans F rangenheim : T é c n ic a  de  
la  m e d ic ió n  y  tra za d o . — Barcelona-Buenos 
A ires, Editorial Labor S. A., 1 9 2 6  U n vo­
lum en de 3 5 6  págs. (13X 20) con 2 2 6  figs.

O tto  M üller y  G eorg K nappe; R o s c a d o  y  cá lcu lo  
d e  la s  r u e d a s  p a r a  r o s c a r .—Barcelona Bue­
nos A ires, Editorial Labor S. A .- -U n  vol. de 
2 0 6  págs. (13X 20 con 164 figs.

D ir e c to r y  o f  P a p e r  M a k e r s , JQ 27.
Heinz Bablik: L a  g a lv a n is a tio n  d u  fe r , trad. par 

A. S chubert.—París, D unod, 1927.—U n vo­
lum en de 2 2 0  págs. (15X23) con 149 figs.

H ugo K rause: R e c e ta s  p a r a  e l  ta lle r  —Barcelo­
na Buenos Aires, Editorial Labor, 1 9 6 .—158 
págs. (13X21).

P au l Schim pke: L o s  m o d e r n o s  p r o c e d im ie n to s  
d e  so ld a d u ra .—Barcelona-B uenos Aires, Edi­
torial Labor, 19 2 6 . 9 9  págs. (13X21). 

Dinnebier: T a la d ra d o  y  e s c a r ia d o .—Barcelo­
na-B uenos Aires, Editorial Labor, 19 2 6 .—Un 
vol. de 2 2 0  págs. (13X21),156 figs. y 5 tablas
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B IB L IO G R A F IA

La Grande Nazions Eletti\oi, por el lug. Pietro 
Verole. — Ulrico Ha'pli. — Milano.

Diclia obra, la  que recomendamos de un modo 
singular a  los ingenieros que se dediquen a  elec­
trificación, expone de un modo claro y sencillo 
todo el proceso de electrificación de los ferroca­
rriles, en ^ p ec ia l de los italianos. Va acompa­
ñada de m ultitud die grabados de' los diversos 
tipos de locomotoras, diagramas y dispositivos 
generales, todo lo cual ayuda a  completar el 
texto, ya de por sí muy completo y al mismo 
tiempo conciso. Principia dicha, obra, con ©1 es­
tudio de las centrales, hidro y termoeléctricas 
sigue el estudio de las líneas primarias, resis­
tencia de los trenes, sistema de ti-acción trifá­
sica a  baja frecuencia, con una exposicúón com­
pletísima del m aterial de las locomotoras trifár 
sicas del Estado italiano; a  continuación ex­
pone el sistema de tracción monofásico con co­
lector, con excitación en serie, locomotoras mo­
nofásicas; luego estudia, tracción con corriente 
continua a  a lta  tensión, diversos tipos de loco­
motoras etc., terminando dicha obra con im es­
tudio del coste de la energía eléctrica y de las 
locomotoras eléctricas.

Todas estas cuestiones están tratadas bajo 
un punto de v ista práctico, lo que hace que 
venga a, llenar un vacío en esta clase de obras, 
por cuyo motivo nos felicitamos de su publi­
cación.

* * *

Anuario d>e Mifiiervi, Metalwrgia, Electricidad y 
demás Indmtrias de Espoma, publicado por la  Re­
vista Minera, Metalúrgica y de Ingeniería, bajo la. 
dirección de D, Adriano Contreras y D. Román 
Oriol, Ingenieros de Minas. — Año 1927.

So ha puesto a  la  venta este conocido Anua­
rio que con éxito creciente viene publicando la 
Revista Minera liace años.

Contiene los datos que puedan interesar a  In­
genieros, Mineros e Industriales, entre otros las 
minas, Sociedades mineras, metalúrgicas, eléc­
tricas y químicas establecidas en España, con 
su domicilio, capital, Consejo de Administración, 
directores, e tc .; las fábricas metalúrgicas y de 
industrias químicas, las Compañías de ferroca- 
n-iles de interés general y mineros, las leyes y

disposiciones oficiales referentes a  la indnslria, 
promulgadas con posterioridad al tomo anterior 
del Anuario, y una. re.seña alfabética de las in­
dustrias de España.

Por último contiene las listas de lo.s Ingenie­
ros españoles y extranjeros domiciliados en Es­
paña, con sus domicilios y destinos, y el esca­
lafón del Cuerpo de Ingenieros de Minas.

* * *

Guía del Ingenür.) Industrial.—Disposiciones y 
Formularios relativos a. las Inspecciones pro\‘in- 
ciales de Industria.—Ensebio Martí I/auiich,— 
Lérida, 1927.

Nuestro distinguido compañero el ingeniero 
Jefe de la  Inspección Industrial de la provincia 
de Lérida D. Ensebio Martí Lamich, acaba 
publicar el tomo i l  de la. interesante Guía d i 
Ingeni n> Industrial.

La nueva publicación comprende dos aparta­
dos: un Suplemento y un Ai>éndice. E l Suple­
mento se refiere a  las disposiciones oficiales de 
interés para la  clase, especialmente para los 
compañeros que integran las Inspecciones pro­
vinciales de Industria, omitidas en el tomo I que 
cierra en 30 de Junio de 1925, y ei Apéndice com­
prende la continuíición de las disposiciones pro­
mulgadas desdo dicha fecha hasta  finalizíur el 
año 1926.

La cla.sifica.ción—como en la obra inicial—, 
es muy ordenada, y precisa, alrarcando los trece 
capítulos siguientes: Pieles contrastes de Pesas 
y Medidas.—Verificadores die Contadores de elec­
tricidad .— Verificación, de Contadoi-es de líqui­
dos y gases., — Ingenieros Inspectores de Auto­
móviles y Verificación de Taxímetros.— Fieles 
Contrastes de metales preciosos.—Inspección In- 
dustiial. — Protección a  lndusl,rias nacionales.— 
Propiedad Industria.! — Escuelas dé Ingenieros e 
Industriales. — Cuerpo Nacional y régimen del 
personal.—Inspección de Hacienda.—Otras a tri­
buciones de la ca,rrera de Ingeniero Industrial. 
—Varios.

Es de verdadero interés la  axlquisición de la 
obra que continúa el tomo a  que venimos refi­
riéndonos, de un modo especial para los com- 
^jañeros que prestíui sus servicios al Estado.— 
P. V.
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Como y por qué la enseñanza técnica no logra alcanzar

los máximos resultados

por J. A . L. W A D D ELL, doctor en Ciencias, doctor en Ingeniería, doctor en Leyes

(Publicado bajo los auspicios de la Asociación Americana de Ingenieros, y reimpreso de las ediciones de abril y mayo
de la Revista «Professional Engineer»)

/Oontinuaetón) (Véíse n,« de Junio)

En la enseñanza de las escuelas vocacionales 
se han realizado ya grandes prc^resos, como se 
evidencia por el importante trabajo hecho por 
el Deán Ilerinann Schueider y sus colegas de 
la  Universidíid de Ciucinatí y las facultades 
de otras escuelas tócnicas situadas en uno de 
los graaides distritos manufactureros de este 
país ofreciendo iguales enseñanzas. Pero si las 
en.señaiizas de las e.sc.uelas vocacionales debie­
ran establecerse en gran escala por todo el 
país, sería necesíirio un detenido estudio de ex­
pertos ijrofesores e ingenieros prácticos intere­
sados para organizar el plan de las enseñanzas.

Las ideas generales del autor sobre esta ma­
teria pueden exponerse en breves páiTafos:

Primero, l ’oda m ateria inútil debe ser supri­
mida sin piedad; las lecciones no deben tener 
por finalidad la cultura, sino la utihdaJd' prác- 
lica; ))or esta razón no debe atenderse a  dar 
más que una in.strncción rudim entaria en Eco­
nomía; no deben enseñarse lenguas extranje- 
i-a.s; la  historia de la  ingeniería y asignaturas se­
mejantes no deben estar incluidas, ni los estu­
dios de m ateria alguna que no sea necesaria 
paj'a una enseñanza esencialmente prác.tica.

Segundo. Ciertos asuntos generales deben ser 
obligatorios j>am todos los alumnos y otros vo­
luntarios; pues es legítim a la especializaoión 
en las escuelas vooaoiouales desde los comienzos 
de la <':irrera, para obtener los conocimientos 
prácticos de ingeniería o arquitecliira hacia los 
cuales se incline la imaginación de los alumnos.

Tercero. Si el estudiante tiene todo el tiem­
po libre necesario ¡jara su formación, no podrá 
liacer mida mejor que acudir a  una. esciiehi 
do las fimd'idas por el Deán Schneidler, em­
pleando medio día en las clases y el otro me­
dio en el taller o en el campo, ganando un pe­
queño salario. Pero si no puede hacerlo así, 
deberá ir a  una escuela vocacional donde reciba 
una instrucción intensiva a fin de graduarse 
en el menor tiempo posible. El lím ite inferior 
de su permanencia en ta l escuela debe ser de 
dos años, y en este tiempo debe ser capaz de 
espet'ializarse en una ram a de conocimientos; 
pero si desease conocimientos prácticos en más 
lumas, deberá emplear tres años para su for­
mación ; este plazo debe ser el límite superior

de la carrera, pues un aumento mayor de cultura 
puede obtenerse por la  propia práctica y por 
lecturas de libros tócmicos durante las horas 
libres.

Cuarto. Indudablemente, el fundamento de 
la instrucción eq la  carrera de ingeniero esló 
en las matemática.s, y cadti alumno de una es­
cuela vocaciomi.l debe recibir (úerto grado de 
enseñanza en esta rama fundameutiil. E l plan 
debe incluir la aritm ética para los que no estén 
.satisfactorianuuite preparados en ton eleiheiital 
estudio; el álgebra, por lo menos, hasta- las ecua­
ciones de segundo giudo; Li, geometría, plaiui. 
y del espacio; la  trigonometríju plana y acaso 
algo de geometría amilítica, pero debe excluir­
se el cálculo. En la¿ matemáticas aplicadas 
debe desarrollarse nu curso do mecánica para los 
estudiantes que no conocen el cálculo, y este 
curso debe ser obligatorio para todos lo.s iiluni- 
nos.

Quinto. A todos los estudiantes se les dará 
un curso de lengua inglesa no muy recargado, y 
se les eu.señai'á a  leer, estuúbir y hablar Cü- 
rreotaiuente. La instrucción debe ser simplemen­
te de carácter general, pero lo suficiente extensa- 
para que todo educando pueda redactar pronto 
y correctamente un informe sobre materias sen­
cillas relacionadas con su trabajo.

No hay necesidad de preparar a  los estudian­
tes de las escuelas vocacionales en la  redacción 
de pliegos de condiciones y contratos, pues la 
preparación de estos documentos nunca debe ser 
encai’gada a l personal de menor categoría de 
ima oficina de ingeniería.

Sexto. El estudio de la físi<^ elemental de­
be ser obligatorio, pero el de la  química puede 
ser voluntario e incluido en algunas lecciones 
prácticas de ciertas materias. Como el cono­
cimiento de la química es fundamental para 
cualquier técnico, los estudiantes que puedan 
dedicai' tres años a  su carrera deben ser incli­
nados a  llevar a  cabo este estudio al efectuar 
trabajos especiales.

Séptimo. E l dibujo es algo sine qua non pai'a 
todo ingeniero, por lo cual debe darse una ins­
trucción completa del mismo, en una escuela, 
vocacional. Debe enseñai-se el dibujo de proyec­
ciones y la  geometría descriptiva; |>ero las som­
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bras, lavado y perspectiva pueden enseñarse oo- 
unt voluntarias para los que tengan tiempo.

Todo estudiante deberá, ejecutar dibujos a 
mano alzada hasta  adquirir habilidad suficiente 
pai-a expresar sus ideas haciendo croquis inte­
ligibles, pudiendo dai'se mayor instrucción en 
esta m ateria como curso voluntario.

Octavo. Mientras los principios elementales 
de arquitectura pueden ser dados en un curso 
obligatorio, podrá, establecerse un curso espe­
cial de dibujo ai-quiteotónico para los que de­
seen dedicarse a  trabajos de arquitectura. Es­
tos alumnos deben recibir una intensa instruc­
ción en el dibujo a  mano alzada, en geometría 
descriptiva, en sombras, lavado y perspectiva-,

Noveno. A.mique los rudimentos de topogra­
fía deben ser enseñados a  todos los alumnos, el 
uso y corrección de instrumentos y aparatos 
debe dejarse como voluntario. E l tiempo no per­
m itiría el desaiTollo de cursos detallados de 
topogi-afía en sus diferentes aplicixciones, tales 
como el estudio del trazado de ferroxíarriles, 
pero podrían bien incluirse en el plan ciertas 
prácticas de campo para los alumnos que lo de- 
■searan.

Décimo. Todos los estudiantes deben seguir' 
un curso descriptivo elemental de materiales 
de cons’trucción; pero los que pretendan ser 
inspectores deberán cursar- con más extensión 
esta asignatura, incluyendo prácticas y mani­
pulación de las diferentes máquinas de ensayo 
de materiales, y adquirir una preparación com­
pleta en los detalles de la  inspección y en la 
práctica de informes y resultados de pruebas.

Undécimo. Debería darse a  todos los estu­
diantes un curso de poca extensión sobre los 
principios generales del comercio y organización 
de las oficinas; pero convendría además un cur­
so voluntario de mayor extensión sobre la  ma­
te ria

Pai'a describir con todo detalle el plan dé 
estudios de una escuela superior, sería necesa.- 
rio mayor tiempo del que puedo disponer pava 
esta conferencia; sin embargo discutiré ciertas 
características esenciales de un curso ideal de 
ingeniería y haré algunas indicaciones sobre 
cómo debería dai-se la eirseñunza técnica, y so­
bre las materias de carácter no esencialmente 
técnico que deberían incluirse en el plan.

Con respecto a  los exámenes de ingreso de 
los jóvenes en estas escuelas de ingeniería, el 
autor opina que es necesario emplear un cuidado 
mucho mayor del que es costumbre emplear- 
actualmente para la  seleocióir de los alumnos 
en las escuelas técnicas.

Muchas de estas iirstituciones necesitan to­
do el dinero que pueden obteirer, y es fácil 
asegurar un buen ingreso suplementario admi­
tiendo a  numerosos incapacitados para el pri­
mer curso, y haciéndolos caer más tarde. Esto 
es injusto, tairto para los alumnos incapacita­

dos como paia los profesores; pues los alumnos 
se engañan con falsas preteir.sioaes y los pro- 
fe.sores tierreii que amolelar- la  nrarc-ha del cur­
so a l paso lento de aquellos.

Es una tendencia inevitable por parte de las 
escuelas, la de ajustar su trabajo a  la  capacidad 
media de la (dase y, en casos extremos, al pro­
medio de la  m itad inferior de la  clase; esta cos­
tumbre se opone siempre al progreso de los 
alumnos inteligentes y eirtusiastas.

En el caso de no presentarse para el ingreso 
en las escuelas técnicas .suficiente irúmero de 
alumnos debidameirte preparados, esta dificul­
tad  deber-ía jevitarse estableciendo, en conexión 
con .las escuelas, ira curso preparatorio para chi­
cos de 14 a  17 años, en el que se les diera la 
enseñanza necesaria para ingresar en lâ á carre­
ras 'técnicas y poder continuar debidamente los 
estudios posteriores. Estos estudiairtes tendrían 
durante cierto tiempo sobre sus compañeros la 
ventaja de que estar-rau nrás ver.sados eu el 
moAVfH o p e ra n d i de la institución, estarían má.s 
familiarizados (ion sus profesores y, por consi­
guiente, constiluiríair un material perfectamen­
te adecuado i>ara las primeras clases de la ca­
rrera.

Otra razón en favor de hr buena calidad de 
estos alumnos, es la de que serían los escogi­
dos de la escuela prej^raratoria, de la cual h a­
brían salido de aisuerdo con el principio de su­
pervivencia del más adecuado. Por oti-a parte, 
sus dos años de entrenamiento especial, les (.ler- 
m itiría. absorber conocimientos mucho más rá­
pida y completamente que estudiando eu las 
academias preparatoriits ordinaricis. Mucho es 
el tiempo perdido en la enseñanza de los mu­
chachos de siete a  diez y seis años, y una gran 
parte de este tiempo podría ahorrarse hacién­
dolos asistir a  una escuela preparatoria ade­
cuada

Con respecto a  la extensión de la carrera en 
las escuelas superiores o, cinco o más añois, 
cabe decir que ya ha sido esto aquí ensayado 
con éxito, siendo la raaón del fracaso que la 
Joven América se opone a  una permanencia tan 
larga en la escuela. Se cuentan actualmente en 
los Estados Unidos muchos institutos técnicos de 
enseñanza, y  como entre ellos existe una gran 
rivalidad para atraerse a  los estudiantes, éstos 
pueden imponer y, en realidad, imponen a  las es­
cuelas la  extensión del plan de estudios.

E l úuico medio posible [)ara establecer ca­
rreras de cinco años en este país, sería consti­
tu ir una confederación de todas las escuelas de 
ingeniería y decidir, que no sofia concedido 
título de ingeniero de ninguna clase, a  los es­
tudiantes que no cursasen el plan de la (;arrera. 
en cinco • años o sit equivalente. Esto obliga­
ría a  todos los estudiantes y así, quisieran o 
no quisieran, obtendrían una cultura superior. 
E l resultado sería obtener ingenieros mucho me-
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jor preparados, con el consiguiente aumento de 
la producción americana debido a  su mayor 
oficaciaN

Otro medio, ya mencionado, para aumentar la 
indicada producción, sería el desarrollar entre 
los estudiantes im verdadero amor y admira­
ción por la profesión de ingeniero y un sano 
amor a  su trabajo per se. Una afición de esta 
clase, convenientemente desarrollada, doblaría 
con freciueucia la  capacidad de los estudiantes 
para el trabajo y, en vista de las maravillosas 
obras de la  ingeniería moderna y del rápido au­
mento del capital de conocimientos técnicos, 
gran parte del cual debe ser absorbido por los 
estudiantes de ingeniería, resulta obvio que su 
facultad [>am adquirir ooüocimieutos aumenta­
ría notablemente.

Para realizar este desiderátum los alumnos 
recién ingresados deberían escuchar, con pre­
ferencia más de una vez, a  alguno de los profe­
sores, que les liablai'a sobre la profesión de in­
geniero, su extensión, su importancia i>ara la 
humanidad, su magnitud, su porvenir, su histo­
ria y sus personalidades. Como adición a  tales 
conferencias, cada profesor debería aprovechar 
todas las circunstancias para referirse jnciden- 
talmeute a  es'tas cuestiones durante todo el 
curso de sus lecciones.

Deberían ser dadas conferencias regulares, 
como dos veces por mes sobre las obras de la 
ingeniería tanto en la  nación como en el ex­
tranjero, reseñando los últimos descubrimientos 
de las ciencias aplicadas e insistiendo sobre 
los asuntos profesionales que pudieran ofrecer 
interés a  los aprendices de ingeniero.

El inculcar en los alumnos el amor a  su tra ­
bajo, anteriormente referido, es una. tarea algo 
difícil. E l secreto de su obtención estriba en 
conseguir que los profesores hagan que el tra ­
bajo sea realmente interesante para los alum­
nos, explicándoles sus bellezas y exponiéndoles 
sus aplicaciones a  los problemas prácticos de 
ingeniería.

Al mismo tiempo los profesores deben pro­
curar que las mentes de sus jóvenes alumnos 
aprendan a  peusai- y a  ver con claridad, ense­
ñándoles a  soñar en grandes problemas posi­
bles en el futuro, tanto  personales como de la 
profesión a  la , que pronto van a  pertenecer.

Suele ocurrir que los soñadores, con harta 
frecuencia escarneoidoa, son los promotores del 
progreso o de las grandes obras, y este hecho 
debe imprimirse profundamente en las jóvenes 
inteligencias. Debe reconocerse en absoluto que 
es mucho más im portante enseñar a  pensar a

ios alumnos con claridad y desarrollar su inte­
ligencia y rapidez do observación y pensamien­
to, que atiborrar sus cabezas con enseñanzas á ri­
das que son olvidada.? nlpidainente.

Cada profesor debe esforzarse en estudiar, la 
mentalidad individual de cada uno de sus alum­
nos y dirigir sus pensamientos por el camino 
adecuado. Esto no puede realizarse si las cla­
ses son numerosas. Los mejores resultados de la 
enseñanza se obtienen limitando el número de 
jóvenes alumnos de la  clase a  una veintena. 
En grandes institutos es imposible circunscri­
birse a  ta l límite, por no existir una cantidad 
proporcionada de instructores. Por ta l motivo 
se dice con frecuencia que se puede aprender 
más y mejor en una escuela pequeña que en 
una grande—y hay cierta razón en ta l aserto— 
a pesar de que los grandes institutos están me­
jor equipado.? de elementos y de aparatos. La 
ecuación personal del profesor es con frecuen­
cia m ás im portante para el estudiante que un 
costoso laboratorio perfectamente equipado, aun­
que el autor en modo alguno rebaja la utilidaj.1 
de los aparatos experimentales.

Al hablar de los experimentos técnicos rea­
lizados en las escuelas de ingeniería, suige uun 
cuestión de cierta importancia. Ciertos profe­
sores tienen la costumbre de tomar a  algunos 
de sus mejores alumnos para que les auxilien 
en la continuación de sus iuvestigaciO'Ues ex­
perimentales y In sta  para ayudíirles en el des- 
ai-rollo de los planos de algún trabajo particn- 
laj' que a  veces logran les sea encomendado. 
Esto es malo, pues a  pesar de los conocimientos 
prácticos y de valor real que los estudiantes 
ad.quieren por ta l medio, el tiempo así invertido 
podría ser mejor utilizado en otros estudios.

Es ú til paia loa estudiantes cierto grado de 
entrenamiento experimental, pero el proseguir 
cualquier investigación im portante, desde sus 
principios h asta  el fin, es antieconómico, con­
siderando la  gi-aii cantidad de conocimientos 
que deben adquirir y el escaso tiempo dispo­
nible para adquirirlos.

Esto nos conduce a  tratai’ de o tra cuestión 
de importancia relacionada coa la  pedagogía 
técnica; trátase del tiempo que el profesor de 
ingeniería debería dedicar a  trabajos particu­
lares no relacionados con su enseñanza,. Si el 
profesor emplea un tiempo excesivo en estos 
trabajos, su clase se resentirá de fa lta  de ins­
trucción, y si el tiempo así empleado es dema­
siado escaso, la  clase se resentirá por resultar 
la instrucción poco práctica y anticuada

(Cm íin ttari)

Por la traducción
S, o. R.
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Máquinas de corriente continua, Tipo V . G. N,

Construcción J¡. E  Q.

Íj3, a . E. G-. ha desiirrullado una nueva serie 
de motores y dinamos p:ira conúente coatiniia 
l>ajo lü. denominación V. G. K. en cuyos modelos 
se lian introducido todos los perfeccionaiiiieu- 
tos de la  técnica moderna-, obteniéndose máqui­
nas que en cuanto a  robustez mecáaiica, conmu­
tación exenta de chispas, calentamiento, alto 
rendimiento y duración, representan el tipo más 
jierfeoto que actualmente se fabrica. Aún cuando 
este tipo de máquina se construye hasta 100 ca­
ballos de potencia-, esta información se reñere 
exclusivamente a  tipos menores conforme el cua­
dro siguiente, donde se dan las potencias en ca­
ballos de los diversos tipos trabajando como mo- 
toi’es a  220 volts, para varías velocidades.

T I  1' ü

Velocidades;
r. p. in. funcionando como dinamo

2800 2000 1400 9-20
eab. cab. cab. cab.

V  G  N .  5 1 ,4 0 .7 0 ,4

» 8 2 1 ,5 1,1 0 ,6 5

.  15 4 3 2 1,2

» 22 D,5 4 3 1,8

.  3 0 7 ,5 5 ,5 4 2 ,3

.  4 0 — 7 ,5 5 ,5 3

» 5 5 — 10 7 ,5 4

Con^t7'mción mecánica — Las máquinas son de 
tipo oon escudos cojinete, siendo éstos de lu- 
bríficaoióii por anillos. E l bobinaje y colector 
están protegidos por los escudos. Para refrigerar 
la máquimi el inducido lleva montadas paletas 
de ventilación radiales, dispuestas para cual­
quier sentido de rotación. Las máquinibs se pue­
den disponer para montar sobre el euelO', pero 
también pueden; montarse sobre una pared verti­
cal o invertida en un techo girando convenien­
temente los escudos cojinete. Pueden ser accio­
nadas por correa o por acoplamiento directo. 
Podrá observarse que todos los tipos, tanto  para 
motor como para dinamo, se construyen a  veloci­
dades correspondientes a, motor trifásico dé 50 
períodos para facilitar la formación de grupos 
motor-dinamo.

Co7istrucción eléctrica. — Todas 1;ís máquinas se 
sumiuistran normalmente j^ara exitación deriva­

ción, pero llevan uiri exitación serie débil para 
asegunir la estabilidad, pero también pueden su­
ministrarse con exitación exclusivamente serie. 
Todas las máquiiims llevan dos jwloa xjriuoii>ales 
y mi polo auxiliar. Asimismo pueden sumiuistrai'- 
se con exitación compound y de tensión regula­
ble i>ara carga de acumuladores. Estas máqui­
nas trabajan con las escobillas en posi(;ión neu­
tra  en cualquier sentido de rotación, sin chis­
pas en el colector entre vacío y plena carga, 
aun en casos de oscilaciones bruscias de la mis­
ma. Los motores son de velocidad regulable en­
tre amplios límites por resistencia en el circuito 
derivación y por reostato intercambiable en el 
circuito principal.

E l calentamiento es inferior al tolerado por 
las normas aloraanas, admitiendo las sobrecar­
gas en clhis prescritas.

El aislamiento de bobinajes y colector es tal, 
que las máquinas trabajan bien en un ambiente 
que contenga humedad y polvo, siempre que 
éste no sea de un m aterial conductor; este ais­
lamiento normal basta incluso para climas tro­
picales. Para locales muy húmedos donde haya 
fuertes condensaciones, se requiere aislamiento 
especial. También se suministran las máquinas 
con bobinajes protegidos por una caja de laca 
especiar para resistir gases corrosivos.

Aplioacfiones. — Estas máquinas son aplicables 
a  los más variados usos industriales como mo­
tores para accionamiento de transmisiones, má­
quinas útiles, ventiladores y bombas, lauto sí 
han de ser de velooidadi constante como regula­
ble. Para motores reversibles, griias, etc., so rev 
quieren otros tipos de motores. Este tipo es el 
más apropiado para emplear como dinamo en 
instalaciones de alumbrado o [jani alim entar pe­
queños motores, siendo su campo de aplica.ci6n 
amplísimo. La figura que ilustra el texto, repre­
senta una máquina de este modelo.

6-
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S U L Z E R  F R É R E S
W I N T E R T H U R  ( S U I Z A )

R..,,.....-.,.. JOHN M. SUMNER ® C.”
BASTOS Y  C.% S. en C.S u c e s o r e s

BARCEL ONA 
Claris, 19 

Teléfono 1103-A 
Apartado 364

MADRID
Paseo de Recoletos, n.'̂  14 

Teléfono 33S02 
Apartado 312

Telegramas y telefonemas; SUMNER

C o n s u lta s  y  P re s u p u e s to s  q r a t i s ,  
c o n t r a  d e m a n d a

M o t o r e s  D i e s e l  d e  2  y  4  t i e m p o s ,  f i jo s  y  m a r i n o s  -  

L o c o m o t o r a s  D ie s e l  — B o m b a s  c e n t r i f u g a s  -  C a l  

d e r a s  d e  v a p o r  -  M á q u i n a s  d e  v a p o r  d e  f lu jo  a l t e r ­
n a t i v o  y  c o n t i n u o  — R e c a l e n t a d o r e s  — D e p u r a c i ó n  

d e  a g u a s  d e  a l i m e n t a c i ó n  — V e n t i l a d o r e s  - M á  

q u i n a s  f r i g o r í f i c a s — V a g o n e s - c u b a s  c o n  s o l d a d u r a  

a u t ó g e n a  -  V e n t ü a c i ó n  — H u m id i f i c a c ió n ,  e t c . ,  e t c .

OTRAS REPRESENTACIONES EXCLUSIVAS

PLATT BROTHERS & C.» Ltd,, OLDHAM (Inglaterra). 
— Maquinaria para la industria textil.

~ HENRV BAER & C.°, ZURiCH. — Aparatos de preci­
sión para hilados y tejidos.

WILSON BROS BOBBIN C o. Lid , LIVERPOOL- - Bobinas, canillas, lanzaderas, etc.
HEENAN & FROUDE, Ltd, WORCESTER. — Frenos dinamométricos, refrigeradores de agua, aire, etc. 
lOSEPH STUBB5, Ltd., MANCHESTER. -  Canilleras, Bobinadoras. Reunidoras. Aspes, etc.

lÉ

I
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DespaGhO V Fábrita: A v en id a  d e  Ic a ria , 159 -  T e lé f. S. M .|108

B A R C E L O N A
CASA FUNDADA EN i 8 ao

(«►fi

W  « w - J

Grandes Fábricas de Jabones de todas clases
BUJIAS - ESTEARINAS  
G LICERINAS - O LEINAS  

ACEI TES  DE SEMI LLAS Y SUS TORTAS
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Compañía Trasatlántica
Vapores correos trasatlánticos

S e rv ic io s

RÁPIDO • Norte de España. Cuba y México 
EXPRESS - Mediterráneo Argentina 
Mediterráneo - Filipinas, Japón y China 
Mediterráneo - Costa Firme-Pacífico 
^Mediterráneo ■ Cuba-México 
Mediterráneo ■ New-York 
Mediterráneo - Fernando Póo

Servicio tipo Gran Hotel - T. S. H.
Radiotelefonía - Orquesta - Capilla, etc.

Para informes a las Agencias de la Compañía en los principales puertos de España 
En BRCELONA: Oficinas de la Compañía, Plaza de Nedinaceli, 8

Consignatario: A. Ripol, Vía Layetana, 5 @

@Q*©C»OQie>C»OQ<tOO5OOIÍQ<:XOQ0iOC>KDQ«!©C5OQt'OC6OQt©MÍQC5OQHSC»OQaOC5OQ®OC$OQ»S>®

®e«QC^06a©o^D<3a©C4o©fi£)Oíoeiff6ae>c40ostoora(3aoc>5oeí©c^©fl©oío<3fls>OíoeB©C80©ío®

Ofrecemos 1 . 5 0 0 , 0 0 0

señas comerciales, industriales y profesionales 
cuidadosamente comprobadas

en el

ANUARIO DEL COMERCIO, 
INDUSTRIA Y PROFESIONES 

DE ESPAÑA
Contiene datos interesantísimos e inéditos, sobre la Economía y la 
Producción Nacional«Todas las señas de España agrupadas por Ramos 
Indice de los Ramos en 6 idiomas»Firmas recomendables del extranjero

S, A. EDITORIAL Y DE PUBLICIDAD

RUDOLF MOSSE
m á s  c o n c i s o

E l  m á s  e x a c t o
E l  m á s ú t i l

Rambla Cftlaluña. 15 / Apartado n.° 117 precio oe venta (bos tomos)
B A RCELO N A  Para España, 100 pesetas ■ Para América y extranjero, $ U. S. A, 15

®0»QC50QWQO^DQÍlQC^OQaQC«OQ»OC90QBS>050Q»S>C«OQÍI03tl£)C90QaQCK)Q»OC«oa!JOCÍO<?JSO(Í)
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H O L O P H A N E
ILUMINACIÓN CIENTIFICA Y RACIONAL

Economi» de un 50 •(, en el consumo de fluido

Reflectores, difusores y refractores para  alum brado 
público y privado

Belerencias; Meiropolitanos de Bercelooa, Madrid y París.-Pala­
cios y jardines de la Exposición Industrias, Barcelona.—Estación 
Monumental M Z. A . Barcelona. Almacenes Pans-Madrid, Ma­
drid.—Exposición de Artes Decoralivas, París. — Almacenes El 

Louvre, Bon Marché, París, etc., etc.

Representantes 
exclus ivos 

para la venta en 
España:

Pl. Cataluña, 9 
Apartado 910 
BARCELONA

ESTUFA J. M. B

La m á s  e c o n ó m ic a  >  L a m á s  p rá c tica  
Le m á s  h ig ié n ic a  

La d e  m a y o r  re n d im ie n to

5.  A.  M. MAS B A G A
V a le n c ia , 3 4 6  B A R C E L O N A

I Durante el año 1 9  2  5  |

I HISPANO-SUIZA j
I  ha batido los siguientes “records” mundiales; |  
I  De velocidad ; s o b re  1,000 k iló m e tro s  |
=  a una media de 248‘750 kms.-hora M

I  S o b re  1,500 k iló m etro s  |
s  a 218‘827 kms. por hora É

I  S o b re  2 ,0 0 0  k iló m e tro s  |
g  a 218759 kms.-hora M

I  Con carga; 500  km s. tran sp o rtan d o  5 0 0  kgs. d e  c a rg a  útil |
É  a 249 kms.-hora s

I  la HISPANO'SlllZA - Carretera de Ribas, 279, Lfl Satefl - BARCELONA |
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'  V.

E s p e c i a i i s t a
DEL VACIO

& dclA IR EC O M PR IM ID <
DESDE 1842

■i <4

C o m p re s o re s  d e  a ir e  -  B o m b as 
d e  v a c ío  > G ru p o s  f i jo s  y  m ó ­

v ile s  p a r a  to d a s  ap U ca c io u e s  
y  p o te n c ia s .

H e r ra m ie n ta s  n e u m á tic a s  m a rc a

J'-l

i i i
S u cu rsa l p a ra  E sp a ñ a  y  A m érica  L a tin a : PA B L O  V A H L E

Calle Mallorca, 308: BARCELONA (Espafis).
Dirección lele^rénca: SPIROSVALE-BARCELONA.-

POSTES BEECOS DE CEMENTO CENTIEUGADO |
t*

4;-
4í

«■

.*-C*Cí5p- ■- a-':.

• .'a-í'í . ■. •■ -1

HiNtenia “ PAI,.OSCA“

“ \%V~

Para conducciones de lineas eléctricas, 
electrificación de ferrocarriles, instalaciones 

telefónicas y telegráficas

'-VíV^

Resistencia /  Flexibilidad 
Duración

Ligereza / Economía

B U T S E M S  Y  C
lA<*•

BARCELONA 
Pelayo, 22

MADRID 
Calle Juan Duque

Poste centrifugado, de  10 m etros.

Ulilizar postes de duración indefinida y conseguir una 
seguridad en el servicio, representa una enorme 
economía a toda Empresa.
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ESCHER WYSS & O
ZURICH (SUIZA)

REPR ESEN TA N TE GENERAL F. VIVES PONS
EN ESPAÑA

B A R C E L O N A :  G e ro n a . 172 - =
IKUKNIRBO 1NI>08TKIAL

S U C U R S A L  D E  M A D R I D :  P r í m ,  2

6

Sección de TURBINAS HIDRAULICAS
Turbinas hidráulicas a reacción y a libre desviación; centrípetas y  tangenciales; de eje hori­
zontal y  vertical; sencillas y múltiples; con cámara espiral o concéntricas y a cámara abierta 
: : R egalado res de velocidad de g rau  p recisión  y sensib ilidad  : :

•:̂ r~

SALTOS DE SOMIEDO (OVIEDO)
Turbina Pellón con reglaje de aguja accionado por uu regulador universal y combinado

con un 'deflector de chorro

OTRAS ESPECIALIDADES
Turbinas de vapor, Calderas de vapor y recalentadores. Bombas centrífugas, Máquinas 

frigoríficas, Máquinas para papel, Compresores rotativos, Máquinas marinas

—' O— —' O--—'O —"'•O—-'■'O--—'O-
«M« «I» —wm

-N O O
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IMPRENTA DE A. ORTEOA-ARtBAU. 7 - BARCELONA
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