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Sociedad Española de Electricidad
B R O W N 'B O V E R I

Dirección general: MADRID, Granvia, 21 y 23 ^ *  Apartado 695

B A R C E L O N A  B IL B A O  G IJÓ N
Cortes, 647 (csq. Bruch) Luchana, 8 Jovcllanos, 22

Delegaciones: VALENCIA, VALLADOLID, VIGO, VITORIA, ZARAGOZA

Oficinas técnicas:
S E V I L L A
Albareda, 33

13193* XI

l,Dcamoiora eléctrica del ferro ca i.il del Gotardo, 3.000 HP„ 16,000 valüos y  16 2/3

J V I A Q U I I V A K I A  E L É C T R I C A  O I V  G B I N E R A L  

R E V IS T A  B. B. C . DE IN T E R É S  PARA TO D O  IN G E N IE R O  i 2 5  PESETAS AL ARO

MAGNETOS - DINAMOS
MOTORES DE ARRANQUE-CUADROS

S C I N T I L L A 0197

Fabricación Suiza de alta precisión 1 - Soleure (Suiza)
Referenolas:

Ballet, Minerva,l'Pic-Píc, Voisin, Abadal, F. N., Excelsior, Mathis, Itala, Seat, Pierce-
/\llA/TTr A v̂aiaw)

Monopolio de venta para España y Colonias:

Sociedad Española deJíElectricidad &
B R .O X V 1 X  - B O V E K - I 0169

Q D D a o a a D a D O O D n ü a a D D a D n D a D D a a ü a ü n ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °

Ayuntamiento de Madrid



VANÓ, SANCHEZ Y CREMADES
A r * A K T T A D O  6 S  - A L I C A N T E

La mejor propaganda del motor Tangye la haceir los que lo han adquirido, recono­
ciéndole gran superioridad sobre sus similares. Pídanse 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 España a 18 céntimos kilogramo.

Aceite de engrase que consume un motor de 22 HP en doce horas, 566 gramos.
La práctica demuestra que 

el motor T an gye  trabaja más 
de treinta años consecutivamen­
te sin reparaciones y sin dificul­
tad alguna.

Puede manejar el Tangye  
un niño de catorce años. A  quien 
recomiende uno de estos moto­
res le quedará agradecido el 
comprador.

El motor T an gye  no debe 
confundirse con otros de deno­
minación similar, que no son más que máquinas para deslumbrar al comprador con su 
competencia en precio.

Especialidad en instalación de m aquinaria moderna para elevación de aguas.
Deseamos relacionarnos con los profesionales y alumnos de todas las Escuelas de Ingeniería

SOCIEDAD HULLERA ESPAÑOLA
B A F g Q J B L O I V A

Carbones de las minas de Allcr (Asturias)
Consumidos por las Compañías de ferrocarriles del Norte de España, de Medina del Campo a Zamora, 
de Orense a Vieo, 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 cxtranicras

Declarados sim ilares al C ard lff Carbones do vapor, menudos para fragua, aglomerados

o a sus agentes en
MADRID: Señora Viuda de Topete, Lista, 5.— SANTANDER: Señores Hijos de Angel B. 
Pérez y Compañía — SAN SEBASTIAN: D. Carlos Fernández Vicuña.— OVIEDO: Don 
Luis Ibrán.-CORUÑA: D Antonio Cortés -G IJ O N , AVILES, SAN ESTEBAN DE 
PRAVIA; Agencia de la Sociedad Hullera Española.— VALENCIA: D. Rafael Terol 

SEVILLA: Señores Benjumea Hermanos.— CADIZ: D. César Gutiérrez

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

SOCIEDJD HULLERA ESPAÑOLA, GRAN OIA LAVETAHA. 5 y 7 -  BARCELONA
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^  RECALENTADOR DE AIRE

Insiiilación de un recalentador de «iré 
LJUNSSTRAM, tipo C -13 , con una superficie de 

¡calelacción de 1360 m*.

Recupera del 6 0  al 6 5  del calor contenido en los gases de esca­
pe, resultando así u n a eco n o m ía  d e  com bustible de un 
12-25  Vo y un au m en to  d e  p o ten cia  en las calderas de 
h a s ta  un 50  "/g.

500 aparatos en marcha y en montaje.
íQuiere Vd.economizar el gasto de combustible? Diríjase anosotros.
¿Precisa V d . un aumento de potencia? Consúltenos antes de pedir 

nuevas calderas.
Gustosamente le pasaremos ofertas y proyectos sin compromiso al­

guno para V d . E.scriba sin pérdida de tiempo a nuestro ingenie­
ro delegado en España;

E. H a r a ld  K i g n e l l
[ V T A K A ,  4- M  A  D  l í  I  D

O diríjase a;

Aktiebolaget Svenska Maskinverken
S o d e rta ije  & S oderham n (S u e c ia )

M.. M .

i 5 i
Tejidos extrafuertes para minería y Tejidos 
especiales para aplicaciones industriales

F ÁBRI CAS

R I V I E R E
FUNDADAS EN 1854

Ronda  de San Ped r o ,  5 8  B A R C E L O N A
CASA EN MADRID: Calle del Prado, 4

X
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LOS HORNOS TRANCHANT
DE GAS, ACEITES PESADOS Y ELÉCTRICOS

SE E M P L E A N  EN T O D A S  L A S  IN D U S T R IA S
HORNOS para templar, 

cementar, recocer y  para 
toda clase de tratamientos 
térmicos de los metales, 

n n
HORNOS para fusión de 

metales y  productos quí­
micos.

n o
HORNOS para baños de 

sales, de plomo y  de aceite 

0  0

ESTU FAS para secado y 
esmaltado.

J. E. TRANCHANT
Ingeniero-Constructor

HORNOS para'la industria 
del vidrio.

{Bl

0 0
HORNOS para el decorado 
de cerámica y  cristalería.

0 0

M ech eros  perfeccionados, 
Ventiladores, Compresores 
Muflas, Piezas refractarias

0 0

Toda clase de aparatos 
especiales, sobre pedido

0 0

Entrega  rápida.

218, Avenue Dautnesnil 
55, 57, 62, 64, Rué de Fécamp P A R ÍS

M

I LA ELECTRICIDAD, S. A. I
I  II  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  |
i  : ; 8 C A P I T A I -  SOCI AL . :  A . 0 0 0 , 0 0 0  DE P E S E T A S  : : : ^
I  I

Dinamos - Motores - Alternadores • Alterno-Motores ^

Materia] eléctrico de alta y  baja tensión ^

Transformadores ^

Centrales y  distribuciones eléctricas completas ^

Motores Ruston para aceites pesados y  gas pobre ^

Motores a gasolina ^

Gasógenos para madera y  carbón ^

Turbinas hidráulicas ^

Bombas centrífugas para riego y  agotamiento de minas É

Numerosas referencias a disposición ^
 ̂ I

I  AGENCIAS DE VENTA: BARCELONA: Eléctrica Comercial, S. A.. Caspc. 40 — MADRID: D. R. Corbc- |  
^  lia, Marqués de Cubas, 3 — BILBAO; Sres. Pereg Hermanos, Ercilla, 6 -  SAN SEBASTIÁN: Sres. Mante- ^  
^  rola y C.", Avenida Libertad. 12 — VALENCIA: José Navarro, Salvatierra de Alava, 23 ^
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p l a c a s  y  p o l v o s  p a r a  s o l d a r
LO S H I E R R O S  Y  A C E R O S

M E T A L E S  B L A N C O S  DE 
A N T IF R IC C IO N

Marcas: BABBITT. ROIGFRIC, 
TARRAGO. LOCOMOTIVE, 

DIAMOND, "V E LO X "

“ A N T I 'F U I T E ’ ’
Cemento quím ico completo, 
para la reparación del Hierro, 

Acero y  Metales.
Se emplea en frío

“ E L E C T R A ”  1
Soldadura de estaño en pasta 1 

Y alambre. Inoxidable. I

“ C U IV R O G É N E ”
Barrita para soldar Metales Y 
de aportación para la solda­

dura autógena.
Más fusible que el latón.

P O L V O S  P A R A  TE M P LA R  Y  
C E M E N T A R

Rápido Y Lento. Temple del 
Acero. Cementación. 

Endurecimiento del Acero.

“ F O N T O C E N E ”
Varilla de aportación para la I 
soldadura autógena del Hierro 

Colado

“ Ü N IF O N T E ”
Pasta para soldar el Hierro 
Colado. Se emplea al fuego de 
madera, al cobe y  a* soplete.

“ S I L I Z O L ”
Producto protector contra 

la cementación

POLVOS PARA SOLDAR METALES
Superiores al bórax 
Evita las sopladuras.

“ L A F F IT T IU M ”
Polvo desoxidante y  metal de 
aportación para la soldadura 

autógena del Aluminio.

“ Z É C A ”
Barrita para la soldadura del 

Aluminio
Se emplea a la lámpara y 

soplete.

“ S U P E R F L U X ”
Desoxidante para todos los 

metales. Especial para la 
soldadura autógena.

“  F O N T O L IN E ”
Po lvo  para soldar el H ierro 

Colado.
Se emplea con el Superflux y 

la soldadura amarilla.

PLACAS PARA SOLDAR METALES
Especiales para la soldadura 

de Sierras de cinta.

SOLDADURA QUÍMICA COMPLETA
Varilla dosificada especialmen­
te compuesta de soldadura y 

fundente.

S O L D A D U R A  C O M P L E T A
En placas y  tabletas compri­

midas N.° l gris.
N ° 2 amarilla. N.° 3 al hierro

“ B L O C -P R E S S  ”
Aparato especial para soldar 

las Sierras de cinta.

Soldadores de Gas.

SOLDADURA AMARILLA EN GRANOS 
ESTAÑO EN BARRITAS

Puro Y compuesto.

PIDANSE MUESTRAS Y FOLLETOS EXPLICATIVOS

• SOCIEDAD DE PLACAS y  POLVOS para SOLOAR *
— S O C I E D A D  A N Ó N I M A  =

P e d r o  IV - 7 7 B A R C E L O N A
|sOLDERIN6-BARCELONA.

Tel^ono 842 '
D I R E C C I O N
T E L 6 6 H Á F IC A

Ayuntamiento de Madrid



Instrumentos y equipos “ CAMBRIDGE" para la medición y control
de Presión, vacío , tiro, oxígeno disuelto, nivel CO y C02 y Temperaturas de -4 0 » a , 4000 C, etc. 

Intensidad, tensión, capacidad, frecuencia, resistencia, aislamiento, factsr de potencia, etc.

Control absoluto 
de las máquinas 
hasta su potencia 

máxima por un 
coste mínimo

------

t  a  .o— c

, . i  - . 1

Alta calidad y ab­
soluta precisión, 

mundialmente 
reconocidas

S u m in is tro s  

e in s ta la c io n e s  

c o m p le ta s

E s tu d io s  

y  p re s u p u e s to s  

g ra tu ito s

Instalación moderna equipada con aparatos indicadores y  repisi^radores CAMBRIDGE 
para controlar la temperatura de las calderas, combustión de los hogares, etc.

Anglo Española de Eleclricidad, S. A. Pelayo, 12 ;; Barcelona

CONSTRUCCIONES ELECTRO - MECÁNICAS

J. DE NIIOUEL Y C.'
I n g e n  l e r o s - C o n s t r e o t o r e s

PoltpastoB 
potencias de

Oficinas Gsnerales 
y Talleres!

Marina, 293 a 297 
Córce9a,543 a S i 9
Teléfono 1513 G.

B A R C E L O N A Torno tractor a doi tambores, para una potencia de 10,000 kgs en 
cada tambor, construido e instalado en la playa de Matará para la 

Sociedad Hermandad Marinera Mataronesa,

T a lle re s  e s p e c ia liz a d o s  en la  c o n s tru c c ió n  de  M áqu inas  
E levadoras  y  A p a ra to s  de  T ranspo rte

Crúas de todas clases, e lé c ir ic a s  y a mano — Puniculares (constructores 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 — Chigrés eléctricos — Montacargas — Compuertas y elevadores — 

Gatos hidráulicos, etc,, etc,

.Uciricuapara Proycctos e instalaciones industriales

iB e «e e u e e e e e e e E E e B ji .e e B e B e e e e e E E E A  ■ ■ »■ ■ ■ ■  ■■■■-■■I
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N U E V O  SEIS CILINDROS 

20 HP.

Hispano=Suiza
MODELO DE 1927

NO  SU PER AD O  TÉCNICAMENTE  

COCHE DE CALIDAD  

CARROCERÍA  ELEGANTE

g

g

g

o

EXPOSICIÓN Y  SALÓN DE VENTAS
PASEO DE GRACIA, 20

BARCELONA

»0«Oc aOVOaoc »0* 0s 30*0C = aO«0«Oe 9>0»Oe

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

S U C U R S A L E S ;

MADRID-Alcalá, 73 
BILBAO-Colón de Larreáteguí, 57 
SEVILLA-Marqués Paradas, 43 
CORUÑA-Plaza Orense, 6

¿.'̂ 1

i©g

Cable para transporte de energía 
a 130.000 Voltios, construido por prime­

ra vez por Pírelli y  actualmente en ejercicio 
en los Estados Unidos.

Oe 30*C »0* 0« 0e 3O«0< 3««0C 90*0« 30*0
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----  DIRBCTOB-DELEOADO -----

J a i m e  P O N T  ZÚAS

Admón.: Vía Layeiana, n.® 59 
Teléfono 541 A. - BARCELONA

i S i l H %
ÓRGANO OFICIAL
-------  t)£ LA -------
ASOCIACIÓN D E 
INGENIEROS IN- 
UUSTRIALES DE 
BARCELONA ------

Ano L! — Num. 110 (Adherida a la Asociación Española de la  Prensa Tccnícal Febrero 1928

S U M A R I O

La Papelera EspaüoU, C. A. — Algunos recientes adelantos en el proyecto y la cons­
trucción de los aparatos de topografía ingleses, — Esfuerzos de las Compañías de 
Tranvías hacia una explotación más económica, — Crónica de la Agrupación,—

Bibliografía,

LA  PAPELERA ESPAÑOLA,  C. A

Fábrica de Prat de Llobregat

Aniableuieute invitados por los señores Di­
rector y Subdirector de esta importante fábri­
ca, nuestros queridos com j^eros D. José Or­
tega y  D. Julio Carrera, visitaron la  misma un 
grupo de nuestros consocios, quedando grata­
mente inijiresioiiados iuite la  luoderuida'l de téc­
nica que encierran sus instalaciones, en cuyo 
proyecto y ejecución han tenido parte tan im­
portante Ingenieros Industriales. A  continuación 
})ublicamos umi breve descripción de la  fábrica 

 ̂ citada.
 ̂ Aprovechamos la  oportunidad paia rogar a

.J nuestros compañeros que dirigen industrias im­
portantes en nuestra región organicen visitas 
como la que acabamos de citar, por creerlas a l­
tamente útiles, T e c n io a  se complanerá en descri­
bir las citadas industrias, creyendo con ello pres­
tar un buen servicio de divulgación entre los 
compañeros que se vean, privados de asistir a 
ellas y contribuyendo a elevar el prestigio de 
nuestro título al dai- a conocer públicamente a 
los Ingenieros Industriales que contribuyen al 
progreso científico industrial en nuestra Patria,

i
Los l-errenos ocui')ado,s por la  fábrica, en el 

término municipal de Pm t de Llobregat al Nor­
te de la línea a Zaragoza y Madrid, de los 
FF, CC. de M, Z. A. suman una superficie de 
unos 27,000 metros cuadrados de los cuales 8,500

se halhui cubiertos por los diferentes edificios 
que componen la fábrica y  sus dependencias.

La estructura del edificio de la fábrica, es 
totalmente de hormigón armado, incluso la  cu­
bierta y sus cerchas o armaduras, habiendo re­
querido especial cuichtdo las obras de cimenta­
ción que por las deficientes condicione.s de re­
sistencia del subsuelo de la  localidad, que ad­
mite solamente cargas muy reducidas, han sido 
realizadas por medio de im sistema de entrama­
dos y  apoyos combinados, gracias al cual han 
podido ser colocadas sin temor, las pesadas má­
quinas continuas, en las que tanta importancia 
tiene la seguridad e invariabilidad de su apoyo y 
han podido elevarse edificios de vaiios pisos, des­
tinados a albergar pesadas máquinas, corno las 
pilas holandesas, y crargas estables considerables 
como son las pastas de madera alnutccuaxlas, 
sin que ni las sobrecargas ni las trepidaciones 
de una maquinaria en constante movimiento ha­
yan afectado a la solidez y resistencia del edi­
ficio.

Cuenta la fábrica de Prü.t con dos instala­
ciones com]jletas y distintas. La  de fabricación 
de cartón y la  de fabricación de papel, según 
sn orden cronológico de instalii.cióii.

La fabricación de cartón está integrada prin­
cipalmente por la  potente máquina continua, 
la  mayor existente en Es¡jaña, formada por ocho

17
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bombos que iior superpodicióii ele capOsS jíermiten 
fabricíir rai-bones de pesos comprendidos entre 
330 y  1,000 grs. 111,2 en ]os tipos más diversos, 
con una gnui variedad de calidades y colores en 
sus composiciones exterior e interior.

Cuenta con una voluminosa batería de seca- 
je, qne comprende 22 cilindros secadores y uii 
gran cilindro jiara el satinado, a una cara de 
los cartones, así como con las insta.laciones de 
areneros, depuradores, prensas liúmedas, lisas y

limtad, actuando, mediante reostato, sobre la 
corriente producida por la escitatriz. E l siste­
ma de mando de este gnipo eléctrico está cons­
tituido por servo-motores, que pueden provocar 
a voluntad, mediante presión de simples pulsa­
dores por el operario cundnclor, la puesta en 
marclia. aceleramiento, apausamiento o parada 
instantánea de la  máquina.

La prc:ducción de esta instalación alcanza has­
ta 30,000 kilos de cartón terminado en 24 horas

-ifSi!.

/ Vista generarde !a fábrica

cortadores inherentes a toda máquina de esta 
naturaleza, quedando por su mediación en el 
curso de pocos minutos formado y terminado 
totalmente el cartón que sale de máquina cor­
tado en hoyis o en bobinas a punto de ser ex­

pedido.
La longitud total ocupada por la  máquina es 

80 metros.
E l accionamiento a velocidades -variables de 

la máquina de cartón se hace por mediación de 
un grupo eléctrico que comprende motor de co­
rriente trifásica, asíiierono de 80 kw., accionan­
do a dinamo, que alimenta a su vez a motor de 
oí)iTÍeute continua, cuya velocidad vaiía a vo-

cón un promedio de 25,000 kgrs. diarios, pudien- 
do surtir a l mercado nacional de todos los tipos 
de cartones que necesita, desde los ordinarios 
[jara cajerío conáente, hasta loa más delicados 
[jara las impresiones en máquinas de litografía, 
huecograbado o tipo offset y para la  confección 
de artículos de envase de fantasía y  de publici­
dad y reclamo, tan en boga hoy día.

Anexas a la  máquina de cartón se hallan dis­
puestas las instalaciones de molinrjs, tritura­
dores, pilas holandesas, tinas inezcladoi'as, bom­
bas, etc., etc., necesarias para la  preparación y 
tiosiego de la  pasta, así como las instalaciones 
de recuperación de productos de las a^ia.s resi-

18
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duales que lian merecido en la Fábrica de Prat 
la mayor atención y  las soluciones más modernas 
y efícaces, mediante la construoción de decanta­
dores cónicos, patentados, de gran volumen, que 
lanzan las aguas de fabricacñón al río Llobre- 
gat despojadas de materias aprovecliables.

Gomo complemento de la máquina continua 
de cartón existen instalaciones para la obten­
ción de cartones encolaílos, de gi-ueso superior 
a l í  m/m., bailándose en preijaración otras sec-

I US:

E l accionamiento de la máquina continua de 
papel es mediante máquinai de vapor de 200 H1 . 
de velocidad variable, que se obtiene actuando 
sobro el regulador y consta de dos cilindros de 
doble expansión que alimentan con su vapor de 
escape a la batería de secadores. Esta máquina 
permite a la de papel alcanzar velocidades va­
riables entre 24 y 110 metros por minuto para 
papeles comprendidos entre 280 y 35 grs. de 
peso por m.2 de superficie.

S í
n

Fábrica de cartón — Máquina continua

cioues auxiliares ,pani la  producción de caidn- 
nes forrados con papeles chai-oles y de fanta­
sía, de aplicación en la. confección de estuche- 
ría y  cajerío para diversos usos.

La máquina de papel permite alcanzar una 
pri>duoción de 19,000 kilos de papel por día de 
trabajo. Se halla provista de prensa manchón, 
cuatro prensas húmedas, batería de 30 secadores, 
dos lisas de cinco prensas, enrolladoru, calan­
dra, bobiiuuloi-a y cortadora, dedicándose a la 
prtxluccióu de papeles de edición de todas cla­
ses que consume el mercado editorial Barcelonés 
absorbiendo casi totalmente la  producción de 

(;sta fábrica.

La preparación y  refino de las pastas se hace 
mediante molinos tipo gigante, pilas holandesas 
de 400 k il()S  de capacidad y reñnatloras cónicas 
continuas, contando la  fábrica con instalaciones 
completas pana la  preparación de las cangas 
minerales y materias colantes que concurren con 
las pastas en la  formación del papel.

Instalaciones auxiliares

dyurt. — E l j)roblema del suministro de agua, 
de piumordiál importancia en uiin papelera, se 
resolvió primeramente en Prat mediante la  cons­
trucción de tres pozos, de 3, 4 y 7 metros de diá-

20
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metro respectivamente, y unos S metros de pro- 
rundidad. de los cuales mediante tres grupos 
moto-bombas extnvctores y un grupo elevador, 
86 obtenía con un gasto tot-al de 120 HP. un cau­
dal d© 8,000 1. p. m, extraído de la primera capa 
hidráulica existente en el subsuelo del llano de 
hlobregat.

listas aguas que por su abundancia, respon­
dían porfectü-mente a las necesidades de la fá- 
brica v  que presentaban im aspee,t(> de gran ui-

preparaciun de la lechada de cola y alimenta^ 
ción do calderas, se pudo comprobar una notable 
y decisiva meioríii bajo todos conc^eptos, que 
indujo a perforar cuatro nuevos pozos de seis 
pulgadas y  uno de exiho,' los cuales mediante dos 
grupos moto-bombas y el mismo grupo elevador 
utilizado anteriormente, obtienen, con un con­
sumo de energ^ mucho más reducido, el mismo 
caudal do agua artesiana que el quc' suininistra- 
liaii los pozos de primera ca.pa.

Visla general de la fábrica

üdez, fueron mostramlo sin embargan, graves in- 
convoiiientos, motivados por las impurezas or­
gánicas y minerales que llevaban en disolución 
las cuales produjeron sensibles dificullade.s tiui- 
fo ])or sus efectos incrustantes y corri'isivos en 
<!alderas y tuberías, como por la nociva influen­
cia que ejercían sobre el encolado del iia¡.>el, des­
componiendo el jabón de resina que se emplea 
cmno materia colante. Esto,s inconvenientes in­
dujeron a habilitar pozos arlesianos de 4.ó me- 
Iros de profundidad para cn.ptar las aguas del 
riquísimo caudal subterráneo del lilobrcígat y 
después de utilizar como ensayo el agua de 
dos pozos de 2 y 5 pulgadas de diámetro, para la

Fuerza Motriz y Alumbrado. — Hac.icndo oxcei»- 
ción de la  máquina de vapor, que acciona a la 
continua de papel. ti>do el movimiento de las di­
versas instalaciones de In fábrica se hace por 
motores eléctricos a 500 v di. que suman en con­
junto una potencia superior a 1.000 HP.

La energía eléctrica uíiliz.uia en lu fábrica, 
es en i‘)arte, de i>ropia pnxlucción, paru lo cual 
cuenta con una t-ential Térmica compuesta por 
tres calderas tubulai-es de 265 m.  ̂ de superficie 
de oalefaí’cdón, con jjajrilla. y cargador auto­
máticos, dispuestas pa.ra la. pr<xlui;ción de va­
por a 15 atmósferas, recaleiitado a 300°,

Los gases de combustión se utilizan en uii eco-
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nomizador de 224 tubos, que eleva la  temperatu­
ra del agua ríe alimentación desde 75° a 95/100” 
centígrados.

E l vapor recalentado se utiliza en primer lu­
gar para obtener energía eléctrica mediante un 
grupo turbo-alternador de 500 kw. funcionando 
a 3,000 r. p. m.

Jja turbina as de tipo especial paia las indus­
trias que requieren la  producción de vapor de 
secaje y consta de una doble rueda ríe acción y 
im rodete de reacción, en los que se utiliza^ el 
salto de presión del vapor desde 15 atmósferas 
hasta la  presión de alimentación de las bate­
rías de secaje, o sea ima.s 2,5 ats., continuando 
después en el rodete de reacción a baja presión, 
la expansión del sobrante de vapor que no ha 
sido tomado para el secaje, hasta alcanza-r la 
presión del condensador.

Otras instalación s. - - Además de la- expuestas 
tíxisten otins secciones auxiliare.' qu,' h-ty que 
estimar como iudispensables en fábricas que, 
como ésta, deben ba'Stanse a sí mismas para 
tmlaa o la. mayoría de su.s repaxacione.s, que pre­
cisa además efectuar eu cualquier momento del 
día o de la noche en que se produzca una avería.

evitando o acortando en lo po.sible las paradas 
de las máquinas continuas, que se traducen en- 
Sí^uida en miles de kilos de disminución de 
producción y por tamto de beneficios. Tales S(jn 
los talleres mecánicos de ajuste, forja, carpinte­
ría, lampisierm y  electricidad, cuyes niiuierosos 
operarios, así como los de las secciones de alba- 
ñilería y  pintuni, tienen sobrado trabajo para, 
conservar en buen estado tan nunierosas ins­
talaciones.

Deben asimismo mencionarse los espaciosos lo­
cales que requiere a l almacenamiento tanto de 
las primeras materias como del producto ela­
borado, así como las secciones de embalajes y 
expedición, indispensables, viniendo facilitado el 
movimiento de entradas y salid.is, que alcanza 
un promedio de 100 toneladas diarias, por la 
existencia de una vía ai3a.rtiidero propia, enla­
zada con la  estación de M. Z, A.

El número total de operarios de la fábrica as­
ciende a unes 260 de los que una sexta parte 
son mujeres, estando encomendada n éstas úl­
timas la  tarea de escogido, contado y empaque­
tado de los productos fabricados.

Algunos recientes adelantos en el proyecto y la construcción 

de los aparatos de topografía ingleses

Texto de la conferencia dada por el señor W . H . Connel!, Ingeniero de Minas inglés, en la Asociación de Ingenieros 
Industriales de Barcelona, el dia 12 de Diciembre, ocupando la presidencia el señor don Antonio Robert, 

diputado ponente de Cultura de la Exema. Diputación y en presencia de un público selecto y numeroso

¿Vota. Las observaciones que se expresarán a continuación, se refieren principalmente a los aparatos empleados en los trabajos corrien­
tes de topografía que realizan los ingenieros en el campo, y no se pretende que abarquen todo el tema del equipo topográfico. Los 
instrumentos exhibidos duran e l.n conferencia eran de los fabricados por la casa Cooke, Troughton & Simms de Londres (Inglaterra),

Después de una breve presentación del Con­
ferenciante por el señor don Manuel Pous Ber­
trán, aquel expresó que se cara.oteriza' la cons­
trucción mederna:

1» Por haberse introducido varios di-sposlti- 
vos que ahorran tiempo y trab'.ijo.

2« Por la  mayor exactitud.
3“ Por haberse reducido e l ¡.tesa y las dimen­

siones.
4<! Protección más absoluta contra el polvo.
5° Mayor est-a.bilidad aun despué.s de largo 

uso.
6® Por liaberse su])rimido muchas piezas de 

ajusto teniendo en cuentii la  importante cues­
tión de lufi re¡)ai-aciones.

taquimetros y  niveles desde el extremo de mira 
del anteojo.

h) Dispositivos análügo.s permiten ©u muchos 
casos leer más fácilmente ios círculos gradua­
dos. Por ejemplo por la  lupa perfeccionada pava 
nonios se puede leer la graduación cómoda y 
exactamente con e l ojo a una distancia de 6 ú 
8 pulgadas (o  sea 15 ó 20 centímetros).

c ) El tornillo de enfocar ocupa una situa­
ción más conveniente eu ios anteojos. También 
se coloca, algunas veces a l final del eje transi­
torio donde siempre es accesible.

Respecto al pUHÍo — Dispositivos que facilitan y 
aceleran el trabajo sobre el terreció.

Tanto el nivel del aire como la brújula

J
F ig . l

a)
magnética se leen en los modernos teodolitos,

(l) E l retículo es inteiaainbiable lo que es 
Utilísimo.

Doltvci.
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Aquí el conferenciajite dijo algunas palabras 
sobre el modo ele rehacer los refículos, emplean­
do eu caso de apremio la  cera naf.ural del oído.

a) Colocación de los instrumentas en sus ca­
jas, éstas y aquellas van numerados correlati­
vamente, lo cual facilita en gran manera el em­
paque. Todos los accesorios e.stán bien sujetos 
y uo pueden caer inadvertidamente.

f )  Cabeza do bolo en los trípodes, para, la 
iii\'elación rápida, en joaís accidentado,

g) Plomadas de modelo perfeccionado dan­
do instantáneamente la altura del instrumento 
sobre el suelo y también enrolle automático.

h)  Eu el nivel moderno se coloca el anteo­
jo en posición verdadera.mente horizontal por 
medio de un tornillo de ajuste (véase fig. 2)  
quedando su control independiente clel eje ver­
tical ooin lo cual este iiustminento se diferen­
cia fimdnnientalmente de las cuya eficacia de-

r - >
TO(<8lLLOS OE
-Oi<« U'.CiON 
aSL̂ 1̂ EL

lí

F ig . 2

j)oudía d© la perfección de mi eje vertical que 
tenía que estar perfectamente, ^perpendicular. El 
empico de este tornillo de ajuste micrométrícn 
simplifica mucho el trabajo de moclir pendiente.s 
y distancias.

i )  El taqnímetro Jeffeott de Lectura Dire:-

y

es

Fjír. 3

ta— invento del Dr. Jeffeott, íáecretario de la 
Asociación de Ingenieros Civiles de Londres-- 
es el mecanismo máa sencillo que se ha ideado 
hasta ahora, para dar automáticamente en el

terreno, con la exactitud precisa, los siguientes 
datos.

a) La di.stancia horizontal reducida.
b) La altura vertical, o diferencia de nivel.
Eu el campo de vista del anteojo auto-reduc­

tor sólo tenemos.
H X lOÜ — distancia horizontal reíliicida.
V  X 10 — altura vertical o diferencia de 

nivel. (Véase fig. 3),
No es necesario hacer cálcalo alguno.

Respecto a! punto S® - - La mayor eractitud qtie se
consigue.
En el caso de los taquímetros expuestos, tí- 

picixs de su clase, la máxima tolerancia admiti­
da ea los ensayos es que la  suma de todos h s 
errores do ajuste no debe superar a la mitad <lo 
ia graduación mínima de les lurculos. Así es, 
que en un instrnniento con nonios divididos has­
ta 20 segundos, hi suma d© íodo.s- los errores del 
íiislriimenio no excederá de 10 segundos, y en 
la mayoría de los casos uo llega a tanto el error 

‘ total, siendo el término medio para estos apu- 
latos, de 5 á. G segundas.

La mayor parte de dicho error estril>a en la 
división de los círculos y eu los ejes en que es­
tos van montados. Hay que poner mucho cui- 
claclo en evitar errores debido a iluminación dc- 
fectuasa o variable de los limbos.

Eu les antiguos aparatos habrá halúdu tam- 
l)iéii errores de colimaiúnii eu el anteojo, los 
cuáles se lian evitado ahora <am el nuevo aiitoo- 
jo  de foco interior y por el e.smero que s.i ])one 
eu tornear los tubos dol anteojo, ron luui. pre­
cisión de 0.0001 pulgada (o  sĉ a, 25 mieras). 
Además cada, lente está, esmerilado cu forma 
qu© su circunferencia está veixladcra'ueiite coii- 
centrica i'on su oje óptico, líl resuluido ¡irácti- 
co de esta supresión de lo.s errores de colima­
ción es qiio eu los niveles expuestos un hay 
ajuste nlgiuu) del retículo.

Las líneíis en los retículos están mareadas 
con una exactitud de O.ÜOOl pulgada (25 mi­
eras) y dichos retículos son iiitercítmbiables has­
ta 2 s^pmdos de arcó.

Las brújulas perfeccionadas de forma tubu­
lar de que van provistos los taquímetros que se 
expusieron pueden leerse hasta 10 minutos de 
arco, mientras que la  exactitud de las antiguas 
no llegaba más que a 15 minutos. Un modelo 
más perfecto, en el cual puede leerse la imagen 
al fiua.l de la  aguja por medio de vidrio de au­
mento, puede leerse hasta, un minuto si se con­
serva en buen estado.

Respecto cd punto - - Reduceión del peso y dimen­
siones.
líu general ios instrumentos que se expusie­

ron representan una economía de peso y  dimen­
siones de una tercera parte, comparados con 
les modelos de antes de la guerra.
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Se lia conseguido esta reducción principal­
mente por el 'empleo del anteojo de foco inte­
rior, constrnccióu óptica que — dicho sea de 
paso — so nnipleó hace muchas arios en Inglu- 
l'.en'a para fines econóiiiicos>. Ksta forma de an­
teojo permite reducir cousiclcrablemente la. lon­
gitud total del tubo — cuerpo — basta tal pun­
to que el taquímetro (según figura i )  tiene an­

terior, que oprime en los núcleos de los ejes 
centrales.

e.) Los tornillos de nivelación van cubiertos 
conti-a el polvo.

jVoí». Estaa venbi.jas no hun sido consegui­
das en el caso de estos instrumentos, a expensas 
de facilidad de acroesoj defecto que se nota con 
frecuenctia en los modelos de hoy día. Por ejem­
plo, el anteojo puede en caso de necesidad, abrir­
se en nn momento y con gran fa-cilidad, como 
demostró el señor Connell.

Tig. 4

teojo con abertura de l i  pulgada (o  sea 38 m/m) 
y sin euibargü sn longitud total no excede de 
7 pulgadas (17,8 cm.) lo que equivale a. la  mi­
tad del antiguo anteojo con foco extaior. Esta 
gran reducción en. la  longitud permite aligerar 
y dismiuuir toda la  j>arte superior del aparato.

Re.Hpecto al punto 4̂  — Protección absoluta de', polvo 
y agua en las piezas esenciales.

Respecto al punto 5‘’ -  Mayor rigidez.

Empezando por abajo se puede siempre con-

a)  Hoy día en muchos de los teodolitos y  ta- 
químetras. los círculos graduados están com­
pletamente encerrados.

h) E l anteojo de foco interior, por ser de 
longitud constante, queda c?asi henuéticanieute 
cerrado, y  la  ^)arte de ajuste para diafrfigma va 
protegida de cxisquete.

c ) 1.a bmjula tubular está completamente 
protegida contra el polvo y contia todo acción 
ilel aire.

d) Todas las mordazas aprietan con dado in­

seguir la  estabilidad perfecta - - aun desjmés de 
muchos años de uso— procediendo cu l.\ forma 
siguiente.

a) Sujétense las pa.tas bien ¡\ la  cabeza del 
Irípode.

h) Apriétense los tornülo.s de nivelación.
e) Ho puede haber «p<ívdida>' entre el instni-

luonbo y el trípode, puesto que el uno queda 
bien sujeto al otro,

d) Por no tolerar el uso ele ninguna nmteria, 
rascante ,en la  elaboración de los eje.s, la fábri­
ca consigue la  duración indefinida dcl infinitivo 
encaje perfecto.

aj Se explicó que en muehr^s c‘asos los ainL- 
ratüs topográ.ficos se someten en la. fábrica a 
la dura, prueba de ser golpe<idüs, dentro de su 
caja, contra una. mesa c.ubierbi. de una ])lancha 
de plomo, lo mismo que se hizo oou las miras 
de cañón construidas ])or las fábricas duraule 
la guerra mundial.

Respecto a  este asunto de la  estabilida/1 el 
Conferenciante indicó que aun cuando se ha re­
ducido cou.siderablemente el j>eso y las dinien- 
siones se ha puesto buen cuidado en no perjudi­
car en lo  más mínimo la fama del «Troughtom» 
antiguo respecto construcción sólida y resisten­
cia a los rudos efectos del servicio en el campo 
y transporte. En fin, los constructores de los 
mejores aparato.s ingleses no han sacrificado 
la rigidez a la  ligereza, como a juicio de muchos 
ingenieros lia ocurrido en ciertos tipos.

Sobre el punto 6‘’ — Ajuste.s y reparaciones.

Se bn,ii suprimido muchos dispositivos de ajus­
te que sólo sentía al fabricante para encubrir y 
rectificar .efectos de construcción. Sin embargo, 
el señor Connell expuso que, a l planear la  cons­
trucción de ^ tos  nuevos aparatos topográficos 
se ha tenido siempre en cuenta la inqiortante

D

24

Ayuntamiento de Madrid



Telegrama;

Buenos Aires 

Nov. 26.1927

Llegado después 

de viaje excelente, 
compañía y pasa­
jeros demuestran 

satisfacción con-

Del informe tele­
gráfico del primer 
viaje de Génova a 
Buenos Aires del 
“ Augustas**, la 
nave a motores 
D i e s e l  mayor 
del mundo, de 
31000 tons. de
registro y 28000 , , --------
caballos de potencia, provista de motores Diesel sistema:

M A 3 C H IN E N F A B R IK  A U G S B U R O -N Ü R N B E R C  A*C*
Representantes Generales para España: Guillermo Pasch y  Hermanos, Apartado 244, Bilbaoo

Sub-Agente para Cauluña: Ramón Marqués, Rosellón, 192, Barcelona

trol principal terminado motores en orden.
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Rieflos y Fuerzas del Ebro Compañía Barcelonesa de Electricidad

Energía Eléctrica de Cataluña

La calefacción eléctrica se aplica a la mayoría de las operaciones industriales 
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

ABELLÓ, OXÍGENO-LINDE, S. A.
A ire líquido -  O X ÍG E N O  -  N itrógeno

Fábricas en Barcelona y Valencia

Acetileno disuelto, Carburo de Calcio, Sopletes, Mano-detentores, Metales de aportación, Polvos 
des-oxidantes y  todo lo concerniente a la soldadura autógena y  corte oxi-acetilénico.

Depósitos en
Sabadell, Tarraia, Tárrega, Lérida, Reu», Manlleu, Gerona. Palma de Mallorce y Alcoy

BARCELONA. Calle de Alí-Beg, 1 Calle de Colón, 13. VALENCIA

I ‘ ..'JÍT
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AKTIEBOLAGETFINSHYTTAN-Finnsliyttan
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.

Turbinas Pelton

Reguladores automáticos de 
velocidad de máxima preci­
sión y sensibilidad, patentes 

doctor Thoma.

nio.'
y

Ragulador hidráulico de velocidad, patenta del Or. Thoma, 
el más sensible para turbinas hidráulicas.

más de 6,000 instalaciones 
suministradas en todo 

el mundo.

Laboratorio propio de ensayos de turbinas y reguladores

R epresen tan te  genera l en  España:

¡cardo Zaragoza
Peiayo. 42 - BARCELONA

D I r e c e l d n  t e l e g r á f i c a  y t e l e f ó n i c a :  G E N E R A D O R *■
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A l u m l b r a d o  y  Ó p t i c a  E O S
.................................................................................................................................................................

O F ' I C i r V ^ ^  T E O I V I C ^
D I C T Á M E N E S  : :  P E R I T A C I O N E S  : :  P R O Y E C T O S

Metrología, Medidas de precisld» p.ra 1. ciend. y 1. indastrie, cop.r.st.cdp de

inatrumcnlos. ,„,_rrf,baios de investigación - Esiroboscopia indastr¡al-Anali3ia químicos.
Lámparas simétricas de doble filamento, lámparas plateadas.

Traduciones de obras técnicas y científicas.
k .e p » k e s e i s í t ^ c : i o i v e s

Aparalos t̂Uamm^bjadojm^^^

A para tof eS°ciIlmeníe ^ng,¡uLÍtos de^^ 'oS ra fía f X L l s  b a s c u S  para copias de
r e ia r ? S e i s e c f  coTrm^ía^co. ?e|.a de’eá.culo Mannbetnt. etc

S í :  r 5r ’' S r o s c s t i g m a t d m e t r o  de Lenouvel para examen de 

Para vidrio Pyrex y cuarzo de P. MAPTINPiVAILLEt los coiorímetros y

sacarfm etros de F. PELLIN. . chdOWN (el estroboscopio más práctico), la válvula de

" ^ r o ^ l íV a r ^ - r : l d a  di vacíos de ,OBlN VVON, etc,

S í : r o T i í e i - á i l o ¡ r & l ¿ " S M

M u n ta n e r , B A R C E L O N A

’S í ^

Tinta China

S e íík a n
las nene de perrección. 
Pida un frasco de 
Tinta China PeliVan 
y fíjese bien en la 
marca y el nombre 

del fabricante 
6ÜNTHER WAQNER

H A N N O V E R

SO CIEDAD A NÓ NIM A  
B A R C E L O N A  

1 8 6 ?  - 1 9 *6

OFICINAS

U r é e l ,  n . ®  5 8
Teléf. A - I I 74I

T A L L E R E S :

V l l l a r r o e i .  4 5  
1 T e l é f .  A - 9 8 0

M

S E C C I O N E S  
Aluminio para carlers, émbolos y demás 

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

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

demás piezas de maquinaria.
Metales antifricción marca “ G" para 

cojinetes y aplicaciones en Autos y 
Avisción.

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

PROYErTOS Y PRESUPUESTOS INDUSTRIALES
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cuestión de las reparaciones de instrumentos 
que sufran desperfectos en regiones remotas de 
la fá.bric^. Por esto y  no obstante los varios dis­
positivos ahorradores de tiempo y trabajo, la 
reducción del peso y  demás perfeccionamientos 
se ha evitado la, excesiva complicación en los 
aparatos que han. de servir para trabajos corrien­
tes de topografía, con lo cual cree la  fábrica 
liaber cumplido los deseos de la  mayoríii. de los 
ingenieros de campaña Españoles.

La Conferencia fué ihistrada con exhibición 
de jrartes separadas, las que fueron desmonta­
das ante a l público, lo que aumentó el interés y 
utilidad, del acto. Dibujos en color y diafragmas 
de gran escala demostraron claramente la  cons­
trucción interna de los modelos nuevos. Dee- 
pnés d:6 un cambio de impresiones el señor Ro- 
bert expresó las gracias id conferenciante e hizo 
mención de las buenas relacúones que no.s unen 
con la  Gran Bretaña.

Esfuerzos de las Compañías de Tranvías hacia una explotación

mas económica

Desde que .Edison en el siglo pasado inaugu­
raba la primera, central de producción y el pri­
mer sistema de distribución de energía eléctrica 
liastiv nuestros días, el campo de aplicación ele 
la electricidad se lia extendido en proporciones 
extraordinarias. Una de sus aplioímiones, la trac­
ción eléctrica, cuyo primer ensayo se efectuaba 
en un pequeño ferrocarril de un parque de atrac­
ciones, también bajo los auspicios del gran iii- 
venlur, lia seguido su progreso paralelamente al 
(le la Electricidad.

En el siglo pasado se impuso para el trans- 
porto de pasajeros dentro de laa grandes ciuda­
des el si.stema de rodaje .sobre carriles, cuyas 
vontaja.s mccánieas sobre los pavimentos o ca­
rreteras son indiscutibles. E l motor más gene- 
ralmeute usado, fué el de tracción animal. No 
vam.'S a detenemos mucho en analizar el cúmulo 
lie dií'icuilarles que el citado tipo de tracción re- 
pre.senlaba; dasde la exigua velocidad que tal 
sistema implica, a la necesidad de socorro en 
las cuestas, hay un sinnúmero de inconvenieul- 
les, entre los cuales no es el menor el ser un mo­
tor sujeto a la fatiga y, por lo tanto, de una 
potencia progresivamente decreciente.

También la tracción a Vapor era ut.iliza.da. 
ou el transpt^rte urbano, genei-afniente en las 
líneas que partiendo del centro de población 
iban a los distritos suburbanos. Evidente que el 
sistema tiene también serios inconvenientes de 
orden higiénico y estético, debido a la presen­
cia de humos, vapores y residuos que desprenden 
las máquinas.

Debemos hacer notar además la lentitud de 
la aceleración de tal sistema. Los lentos dema- 
rrages, muy fremtentes dadas las características 
del tráfico urbano, sumados a la lentitud en las 
pendientes, conducen a una velocidad inedia, poco 
elevada.

El precio de coste por pasajero-kilómetro, se 
concibe fácilmente que resultaba elevadísimo, 
por el gran i>eso muerto y por lo costoso del en­
tretenimiento del conjunto; la  desaparición to­
tal de este tipo de tracción dentro de las urbes, 
es el mejor argumento para indicarlo.

Las características del motor elét^trico de co­
rriente continua a excitación serie, adaptándo­
se admira.blemente a las necesidades de la  trac­
ción uriana, se tradujeron en su adopción uni­
versal cuando el precio de la electric.idad hizo 
entrar dentro del terreno ecmióinioo la  utiliza­
ción de aquél. Se crearon entonces extensas re­
des tranviarias, cuyo éxito e<;onómico fué con­
siderable.

T.as .Compañías de tranvías duiaiite una serie 
de años se hallaron sin competencia seria, y ante 
el favor creciente del público la máxima )>reocu- 
¡>ación de los dirigentes de las mismas era ex­
tender sus lincas, ampliar el número de coches, 
construirlos de mayor capacid id, dotarlos de mo­
tores calla vez má.s potentes para obtener mayo­
res velocidadee. Re.snltaclo de la mayor capaci­
dad, solidez y potencia de los coches motores, 
fué un auuieuto consiclei’ablo en el peso de los 
mismos.

Como consecuencia lógica, se ainnentaroii 
también las secciones de los carriles.

Debido a todo ello, los gastos de explotación 
crecieron considerablemente; aunque no preocu- 
¡jaba seriamente este aumento a las Comixmías. 
por cuanto era sobradamente compensado pol­
los ingresos cada vez mayores. Y  eii esta situa­
ción, vino la guerra mundial, que alteró tantos 
sectores de la  Economía; durante ella se produ­
jeron progresivas y rápidas alzas en la cotiza­
ción de gran número de primeras materias, y  en 
los jornales, originándose un cierto desequilibrio 
en la  balanza económica de muchas Compañías.

Por las necesidades que la guerra aportó, se 
desaiToUó un medio, ya existente, de transpor­
te ; éste fué el automóvil con motor de esencia. 
Este, hasta entonces, había sido considerado co­
mo un elemento de lujo y de recreo, más que 
como meilio de transporte comercial.

Todos conocemos la  inriuencia que tuvo en­
tonces y va teniendo cada día más la aviación, 
y la influencia preponderante que han tenido 
en ella los progresos del motor de esencia; por 
otra parte, la  guerra exigía la  presencia de un 
medió de Irausporce iiidépeudieute, d- gnui mo-
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vilidad y al mismo tiempo que no desprendiese 
humos fácilmente visibles a distancia. El que 
reunía estas condiciones era el automóvil, ya 
conocido desde hacía muchos años. ^

Se ha dicho machas veces en términos fisio­
lógicos que la función crea el órgano, >' 
gran verdad puede aplicarse a este caso.
Guerra mundial salió el nuevo factor que había 
de ser un competidor serio de las hasta entonces 
omnipotentes Comiiafiías tranviarias; las Coiii- 
iiañías de autobuses se extendieron y, sumando 
su acción a las de los Ferrocarriles Metropoli­
tanos, tanto aéreos como subterráneos, llegaron 
a alterar de manera que parecía decisiva, los 
cimientos económicos de muchas dê  aquellas. 
Parecerá quizás haber algo de fantasía en esta 
conclusión, pero ba.sta leer los balances de alga­
lia Compañía de tranvías, especialmente las es­
tablecidas en Norteamérica, eii donde el auto­
móvil ha llegado a tener uu p.ipel dominante, 
para cerciorai'se de lo fundado de ella.

¿Es que el tranvía está destinado a desapau'e- 
cer ̂  De ningún modo. Vamos a hacer un breve 
análisis de los distintos sistemas, diferentes del 
tranvía, existentes eii la actualidad para el trans­
porte urbano de pasajeros, y las condiciones 
que deben presidir en cada caso la elección del 
medio de comunicación.

Prescindiendo del auto-taxi, que en iijiestras 
ciudades aún no ha llegado a ser un medio po­
pular de transporte, eiupeza-rciaos por los lerro- 
cariúles metropolitanr.s; éstos irnpUcau uní. in­
versión de capitn.] coiisidoralíle en los gastos de 
primer establecimiento, y la. carga ecoiiouuca 
que este capital impone sobre la explotación 
sólo puede ser salvada por un trafico intensísi­
mo, que únicamente existe eu zonas urbanas de 
mía densidad de población considerable que coin­
cida con la existencia de numerosos centros de 
actividad comercial, financiera, industrial, o bien 
eu zonas de esparcimiento que sirvaii de alrac- 
cióii a masas humanas considerables.

Generalmente las líneas llamadas Metropoli­
tanas sustituyen a otras de superficie, que son 
insuficientes pai'a asegurar con regularidad el 
tráfico intenso exigido en ciertas zonas, a causa 
de las continuas interrupciones que en las vías 
céntricas de las ciudades populosas sufre el trá- 
fíco general de superficie.

Los coches automotores con motor de esencia 
Diessel o de gas circulando sobre carriles, son 
utilizados en determinadas vías existentes para 
sustituir tranvías de vapor de uu coste de explo­
tación carísimo y también para constituir tre­
nes cortos y rápidos en determinadas líneas fe ­
rroviarias. Tienen la ventaja sobre el tr^ v ía  
eléctrico, que no necesitan el establecimiento 
de subcentrales de conversión o rectificación de 
corriente, ni el tendido de línea aérea de alimen­
tación. pero eu c^ambio su coste de explotación 
es generalmente superior, Dadas sus cíiracterí>- 
ticas, parecen indicados en líneas suburbanas 
que aseguren un suficiente tráfico para compen­
sar los gastos de establecimiento de una vía férrea.

Siguen luego los autobuses con trolley, o tro- 
lleybuses. Estos representan una gran economía 
en los gastos de explotación, sobre los autobii- 
ses. Son los vehículos más indicados en las l í­
neas de poco tráfico, pero que sea suficiente para 
que la  economía en los gastos de explotación, 
capitalizado, baste ¿lara el establecimiento de 
una línea aérea a doble hilo y las correspondien­
tes subcentrales de transformación.

Y, en fin, el vehículo que representa un mí­
nimo en cuanto a (Capital invertido, y que com-, 
plementa los otros medios do transporte, es el 
autobús; unidad independiente que puede ser­
vir en líneas ocasionales en días u horas en que 
las líneas normales projiorcionarían un tráfico 
ruinoso, es el medio ideal cuando al tráfico ne­
cesario entre dos zonas o mídeos de población 
no aseguren el grado de utilización suficiente 
]>ai'a verificar cuantiosos gastos de primer esta­
blecimiento. También los autobuses, por poder- 
salvar los iucüiiveiiieutes del tráfico urbano con 
facilidad, pueden ser aplicados a servicios rápi- 
ilos de cuches directos entre zonas urbanas a base 
de unas tarifas más elevadas que los tranvías.

En esta escala que hemos establecido a base 
de mavor a meiiiir inversión de capital por kiló­
m etro'de línea servida, debemos intercalar los 
tranvías eléctricos entre los Ferrocai-riles Me­
tropolitanos y los coches automotores con motor 
térmico fimcioiianclo sobre carriles.

Sería obvio decir que diversas condiciones In- 
ia,les que no ¡niedeu euuinerarse cu el breve es- 
liacio de este artíc-ulo lian de influir notable- 
inciite en la adopción de uno u otro sistema de 
iransporte urbano, dentro de la  gnuUiciou ex­
puesta que creemos se impondrá eu el porvenir.

Dentro de los límites señalados, la zona de 
apTícacii'iu de cada, elemento se ampliara, más o 
menos según los esfuerzos que se llagan, hacia 
ima explotación más ecciuhuiea, junto a un ma­
vor confort y una mejor comodidad del viajero.

Percatados de la  exactitud de lo expuesto, 
liace ya varios años que los dirigentes y técni­
cos de la.s empresas relacionadas con la  explo­
tación de los tranvías de París, Berlín y  al­
gunos norteamericanos han emprendido una se­
rie de estudios y experiencias para liallar una 
mayor economía en los diversos faotore,s que in­
tervienen en el coste de explotación.

Estos son:

Vía y estructuras.
Material móvil.
Línea aérea, subcentrales y  energía.
Gastos generales diversos.
.Jornales de conducción.
En todos ellos, en mayor o menor extensión 

se ha intervenido para obtener su reducción. 
Las principales modificaciones introducidas, jun­
to con los resultados registrados hasta el pre­
sente, muy lialiigüeños y estimuladores pira pro­
seguir por el camino emprendido, serán objeto 
del presente artículo y de los artículos que su- 
cesiv-amente iremos publicando si nuestros com-
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pañeros se interesan por el desarrollo del tema 
que encabeza, estas líneas.

Vía y extnicturas

Ya expusimos en nuestro artículo sobre el 
desgaste ondulatorio de los cai-riles, una idea 
de los esfuerzos a que éstos se hallan sometidos, 
que son consecuencia directa de la masa de los 
coches y de la velocidad de los mismos; estos 
esfuerzos que influyen en el de.sgaste de los 
carriles, y por lo tanto en su duración, prácti­
camente igual a la de la mayor parte de su sub- 
extructura, son tanto mayores cuanto mayor es 
el peso del coche.

Para aumentar la duración de los carriles y 
cxtructuras, y en consecuencia disminuir el coste 
(le entretenimiento del con]unto, se lia procu­
rado y se ha conseguido disminuir el peso de 
los coches a igualdad ele número de personas 
transportadas, sin que las condiciones de resis­
tencia mecánica y rigidez de los mismos sufrie­
ran dismínucicin sensible. Se ha pasado de un 
peso muerto de más de 400 kilogramos por per­
sona transportada en los antiguos tipos de co­
ches, a irnos 2fi0 kilogramos en algunos tipos 
modernos.

No vamos a. insistir más de momento sobre 
esta cuestión, que trataremos detalladamente 
cuando nos refiramos al material móvil; sólo va­
mos a anotar los resultados facilitados por la 
casa americana J. ti-. Brill, sobre el resultado 
obtenido por varias C'ompañías norteamericanas 
que lian sustituido sus oo<;hes antiguos' de gran 
peso por otros modernos mucho más ligeros y 
dotados de motores de menor potencia..

ramente el asiento de la vía. Para que el rodaje 
de los coches se verifique en las mejores condi­
ciones mecánicas, son condicionas iiidispentsa- 
bles: Un perfecto nivelado a fin de que el eje 
de simetría del coche con carga equilibr.ida vis­
to de frente, se,presente completamente vertical, 
una galga entre carriles constante, y unos ca­
rriles completamente rectos que tengan la su­
perficie de rodadura perfectamente plana. To­
das ellas son relativamente fáciles de conseguir, 
teniendo cuidado en la  construcción.

Pero aunque de la coustruccióii quede una 
vía perfecta, sucede a menudo que en determi­
nados puntos las filtraciones de las aguas de 
lluvia ocasionan alteraciones en el terrena de 
apoyo, que dau lugar a un total desnivela,miento 
de la  misma; los coche.s al pasar por encima de 
la vía desnivelada adquiereu una marclia osci­
lante que hace gravitar el peso del coche alter­
nativamente sobre uno y otro lado de la vía, 
agravando con los esfuerzos excesivos que asto 
produce, las deformaciones existentes do la vía, 
ocasionando en algunos sitios la destrucción do 
pai'le de sus elementos. De aquí que en ciertos 
terrenos impermeables se hayan adoptado diver­
sos sistemas de drenaje, con positivos rasultados.

Adjuntamos uu gráfico que muestra el tipo 
de drenaje recomendado por la American Elec­
tric Raybvay Eugiueriug Associatíou (Eig. 1).

El dr(3na.je es absolutamente noces.irio en los 
puntos 'donde hay inecíinismos móviles, como 
por ejemlo agujas, y más .si éstos son de inovi- 
luioato automático.

Si'BEXTEUCTriu. — Eu el gráfico citado se ob- 
.serva que la subextructura recoineudada por hi 
A. E. K. E. A. es de travi(?sas de madei-a euterra-

Coste explotación por coche y milla. —Vía y estructura
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Coches pesados . . . 4,69 7,07 4,10 8,64 9,22 11,87 9,81

Coches ligeros. . 4,67 7,43 2,38 5,59 8,13 2,86 6,28

Eu la anterior lista se observan al parecer dos 
anomalías: -una de las Compañías, la  Pensylva- 
uia-Ohio presenta un aumento que puede pro­
ceder de una mayor proporción en el cambio 
de carriles, y otra, la 'W’arren-Jamestown una 
disminución exagerada que puede tener una ex­
plicación análoga pero eu sentido inverso de la 
anterior.

Es evidente que para obtener uua mayor dura­
ción de la vía hay que complementar la disminu­
ción de los esfuerzos que sufre con uua mayor 
resistencia ál desgaste y a la deformación de 
todos sus elementos constitutivos.

Drenaje del terreno. — Estudiai'emLS prime-

das en hormigón; la capa de hormigón llega a 
sujetar el patín del carril.

Sobre el tipo de sobreextructura más adecua­
do, no se ha llegado a un acuerdo entre los in­
genieros ; recordamos que eu el último Congre­
so Internacional de Transportes, celebrado en 
Barcelona, se entabló una viva, distuisión sobre 
las ventajas e inconvenientes de las travviesas de 
madera, de hierro y de hormigón, j- que no pu- 
diendü l l^ a r  a un acuerdo, se adoptó uua líon- 
clnsión transíiccional.

La subextructura rígida, exclusivamente de 
hormigón, ya dijimos eu su (iía que parece influir 
en la aparición del temible desgaste ondulatorio.
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La |)uosLi dp c-arriles sc}brp travies-us y ba- 
last.o, utilizada también en caites i>avimeaiUi.- 
<las, produce alteraciones en el paviuiento; éste 
no sigue al carril en su descenso al loaso de las

diferencias observadas, el limado de loa carriles 
sujetos a l desgaste ondulatorio.

De lo  expue.st-0 se deduce fácilmente que las 
vías que soportan un trán.sito intemso signifi-
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rueda.s de los coc-lies, y se comprende que el 
jiiGigo existente entre c-arril y iXiviniento deje 
suelto éste último, que se deteriora con facili­
dad, rei>erculiendü a la vez sobre la  vía. La. 
solución de la  A. E, R. E. A. ]\ar6-e ser un in­
termedio entre las dos nieucionaíla-í.

En algunas explotaciones tienen como iiorma. 
interponer una cai>a. (le a-sfnlto entre el hor­
migón y el carril p ira  evitar la corrosión de 
éste. ]>or la humedad; en nuestra opinión, una 
delgada, c a í »  material simila,r al asfalto,
elástico y  resistente l » j o  el ixitín de los cani­
les entro éstttó y el hormigón, podría thu' ox- 
colontos resultados en cuanto a atemia.ción de 
la  excesiva rigidez del asiento.

Carriles, — En el estudio de la conq'Kxsicúón 
quími(!a, extrnctura.s, cündic;ioue.s mecánicas y 
resistencia al desgasto de, los caniles, ha .sido 
iuvorlida una paile muy importante de la ac,li- 
vhlad de los técnicos ile la  trae.ción.

Antes de entiar en materia, y para- dai‘ una 
idea del orden de magnitud del desgaste sufrido 
por las carriles bajo el paso de las coches, pu­
blicaremos uno- lista que obra en nuestro poder, 
de los de^jastes experimentados en distintafi 
poblaciones inglesas y  en Pails por carriles su­
jetos a observación después del paso por encima 
de ellas del número de coches qno se indican, 
V e l desgaste calculado que significaría para to­
dos ellos una circulación de 100,000 coches.

El desgaste medio después del paso de 100,000 
(-.oches, deducido de la lista anterior, es de 0,.'5 
milímetro.s de altura en la cabeza del carril. 
Ol^éi-vase en la lista anterior que en las líneas 
do poca frecuentación el desgaste aparece pro- 
porcionalmente nuxyor; esto es debido a que 
la.s cansas de desgaste, ajenas a-1 material mó­
vil propio influyen en mayor proporción. Puede 
asegurarse también que tiene influencia en las

can una vida ded carril bastante corta, habién­
dose llegado en las del Pen-sylvauia Railroa 1 Sys­
tem, a cambiar los carriles cada nueve meses.

P O B L A C I O N E S Xúmero
coches

Desgaste 
observado 

en mm.

Desgaste
calculado

por
100.000 
coches

Kirkenhead 1 187 00;) 0.907 0,487
s 2 176 900 1,157 0,655

Bolion 447.600 1,475 0,829
Bradford 77.2011 0,742 0.860
Brislol 1 452.800 0,952 0,206

» 2 611.800 2,299 0.574
> 3 149.700 0,686 0,457
» 4 445.900 1,092 0,244

Burv 78 700 0,780 0,991
Cardiff 200.200 0,406 0,201
Derby 65 500 0,701 1,069
Edinburg 291.800 0,701 0.240
Haslings 40.750 0,488 1,196

1 31 960 0,599 1,247
> 2 292.000 1,598 0,846
> 3 550.600 1,282 0,585

Liverpool 1 396 400 1,753 0,442
> 2 200,200 0,762 0,581

Manchester 1 217.000 1,475 0,628
> 2 212.000 0,777 0,866

London United 1 135.000 0,686 0,508
» > 2 135.t 00 0,737 0,844

Newcastie 232.500 0,711 0,308
Paris 340 300 0,879 0,258
Reading 49.712 0,664 0,627
London United 1 75.233 0,274 0,373

> > 2 36.865 0,152 0,558
South Shields 235.000 0,914 0,588
Sheffield 105.124 0,543 0,551
Waldsey 1 524.860 0,698 0,152

> 2 140.614 0,559 0.586

El cambio de carriles signiñi-a generalmente 
un cambio total de los accesorios de la vía, una 
repai-ación de la subexti-uctura y un estorbo 
para el tráfico de la Corapañí-i; se agrega, pue,s,
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a los gastos de cambio de vía, una sensible dis­
minución en los ingresos. Ya que los frecuentes 
cambios de carriles vienen a gravar de una ma­
nera considerable e l coste de explotación, debe 
buscarse la obtención de un carril cuyo des­
gaste sea el mínimo posible.

Existía la creencia que cuanto más duro fuera- 
el carril más larga sería su duracúón, y  aunque 
no poseemos datos concretos sobre el particular, 
está demostrado, y eu ello están acordes la ma­
yoría de los explotantes, que el carril de más 
dureza y de mayor coeficiente de ruptura a lii 
tracción no es precisamente el que resiste más 
al desgaste.

M. Eremont, eu su estudio sobre «L  usure et 
déílauts des rails», como resultado^ de_ sus es­
tudios y experiencias sienta la bipótesis que el 
metal que resiste más al desgaste es el acero 
que una a un lím ite elástico elevado una resis­
tencia final grande; entendiendo por resistencia 
final el cociente que resulta de dividir el es­
fuerzo total de ruptura por el área de la  sec­
ción contraída de frac.tura de la  probeta.

M, Bequéyrisse, jefe de explotación y de los 
servicios técnicos de la  íS. T. C. R. P., en su 
memoria titulada «Les recberches entreprises par 
la Société des Trausports en commun de la  Re­
gión Parissienne de un acier si>6cial pour raáls 
de Tranways resístant bien a Pusure et plus 
speoialment a l ’usure ondulatoire», expone la lii- 
pótesis de M. Clére, en la  cual se supone que 
la resistencia a l desgaste es tanto mayor cuan­
to más elevado es e l trabajo total de ruptu­
ra, siempre que e l material tenga un límite 
elástico suficiente; el trabajo total de ruptura 
viene represent-ado por el área- del diagranin 
de esfuerzos y alargamientos a la  tracción. De 
acuerdo con diclia hipótesis, la  S. L. O, R. P. 
lia solicitado de las casas suministi-adoras de 
(íarriles que dirijan sus e.sfuerzos a la consecu­
ción de una determinada cantidad de carriles 
de prueba que posean un trabajo de ruptura muy 
elevado^ estas casas han correspondido a la  de­
manda y han cons^iiido resultados como los 
que se exponen a continuación:

tribuidos 011 distintas zonas do cara-terístioa.s 
d© tráfico diferentes. E l tiempo relativamente 
corto de su funcionamiento no permite deducir 
conclusiones definitivas.

Si examinamos la  hipótesis de Mr. Eremont 
y Mr. Clére, vemos que entre las dos hay gran 
analogía. E l trabajo total de ruptura es tanto 
mayor cuanto mayores son los esfuerzos y los 
alargamientos; éstos últimos crereii con la  duc- 
tili<¿d del m etal L a  resistencia final tal como 
la define Mr. Eremont, crece con el esfuerzo y 
con la  contiacción del metal eu el período de 
estriccióu; esta contracción e¡s también mayor 
cuanto mayor es la  ductilidad del metal.

Vemos, pura, que ambos consideran que el 
metal debe ser resistente y dúctil, coincidiendo 
con las especificaciones técnicas de los cuader­
nos unificados franceses y con los pliegos de 
condiciones de otras importantes empresas que 
imponían la condición siguiente:

R 4-6A>130

J'lu la  que R  representa el esfuerzo do riq>- 
tura y M e l t-anto por ciento de aJargíuniento.

I.a subcomisión i>a-ra el estudio del desgaste 
ondulatorio de la  Unión Internacional de Trans­
portes de interés local y de Transportes Públi­
cos Automóviles, a  raíz del último Congreso 
celebrado en Barcelona acordó recomendar se 
incluyera en los «Pliegos de condiciones» para 
el suministro de carriles, las condiciones si­
guientes:

R:>T5 kg. por min,
E > 4 0  kg. por mm.

y
R  +  (5A> 175

En las que R  significa el coeficiente de rup­
tura a. la tracción E, el lím ite de elasticidad y A 
el tanto por ciento de alargamiento total.

Como puede verse en la  lista expuesta an­
teriormente, estas condiciones pueden ser so­
bradamente obtenidas.

Trataremos de los resultados obtenidos con

Golidas E R A R -f-6A T Si C Mh S

45.7 79,6 10,5 178,4 209 0,54 0,49 1,01 0,048
40.5 76,5 18,0 184,5 221 0,29 0,50 0,88 0,051
45 7 81,6 16,0 177,6 194 0,25 0,85 0.91 0,080
40,5 75,4 20,0 195.4 254 0,58 0.68 0,86 0,045
40,5 80,5 17,5 •>85,5 216 0,52 > t >
40,0 74,8 21,0 200,8 252 0,59 > > >
45,5 80,6 18.0 188,6 > 0,40 > > >
4'.5 77,2 20,0 197.2 221 0,52 0,46 0,95 0,044
42.0 77,6 19,0 191,6 205 0,52 0,48 0,80 0 047
45,7 84,2 17,0 186.2 205 0,28 0,81 0,90 0,025
40,0 77,2 19.0 191,9 258 0,26 0,88 0,89 0,019
45,5 79.6 18,0 190,6 219 0,27 1 0,49 0,87 1 0,019

0,066
0,060
0,067
0,056

0.096
q,059
0,090
0,061
0,i'62

la s  experiencias han .sido efeiduachis (.‘.im la 
probeta Standard francesa de 13B inm. de diá­
metro.

Los caiTiles de estas pruebas haai sido dis-

la aplicación dcl (raUimiento tórmicr) «Surbi- 
tic Saudberg», que han dennwli-ado una evidente 
disminución en el desgaste de los caniles,^ y 
del tratamiento soi'bíLico que aplica la «Société
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de Acieries et Forges de Chatillon Cominentry 
et Neuves-Maisous» en sus talleres de Neuves- 
Maisons.

Puede pasarse de la extructura s/rbítioa que 
tiene la  granulación del acero, a las extructnras 
sorbítica, troostítica y martensítica, de dureza 
creciente, según los grados de calentamiento y 
temple que se le aplique.

Zjíí primera corresponde al grado inferior de 
dureza, sin temple y de gran alargamiento; la 
s^unda presenta una dureza bastante mayor, un 
aumento medio de GO a 70 giados Brúmell, pero 
sin que el tanto por cierto de alargamiento deje 
de tener un valor ai^reciable y sin que el metal 
llegue a ser frágil. Las dos iiltimas corresponden 
a grados de dnreaa superiores y con mncba mayor 
fragilidad on el metal. La dureza en la extruc­
tura Martensítica oscilo- entre 500 y TOO Brn- 
mell. I.^ casa Sandborg presenta uno estadística 
de desgastes medios comparados entre carriles 
ordinarios y carriles tratados por el procedimien­
to «tíorbitic» observados en distintos poblacio­
nes y establece la  relación de 2'3 a 1 entre los 
desgastes de ambos tipos de carriles,

Una demostración de la disminución de des­
gaste, la suministra dicha casa con los croquis 
que piiblicajuos (fig . 2).

lativü del desgaste de tipos de carriles de aceros 
especiales y ordinarios, relacionándolo con el 
precio de coste de los mismos, concluyendo con 
la afirmación: «Cuando menos en las ourva-s 
se impone el carril «Surbitic».»

Creemos es prematuro el decidir sobre esta 
cuestión sin esperar ios resultados que se ob­
tengan en los carriles de ensayo, cuyas canic- 
terístioas se basan en la  hipótesis de Mr. Clére.

El sistema adoptado por Neuveí Maisons para 
dar una. extructura sorbíticj a l acero de la  ca­
beza del curril, es bastante ingenioso. Basán­
dose en las ideas precouizada.s por Mr. Henry 
de Cliatelier, sobre el temple en una cantidad 
de agua función del ¡reso de la  pieza que se ha 
de templar, la casa de Nenves Maisons posee 
unas máquinas de dimensiones y formas íulecua- 
das para sumergir p.irte de la  cabeza del oarril 
caliente salido del laminudo, en unas cubas do 
gran longitud y peca sección que contienen aguo 
en cantidad dependiente de la composioióu del 
carril que se lia- de tratar. E l temple se obtiene 
con una serie de inmersiones en el agua; el 
agua va calentándose a medida que se aplica 
el tratamiento; la  ¡);irte del’ carril que no se 
sumerge y  cuyo calor tnmsmitido por conduc­
ción efectúa un recocido de la fiarte eumetidii

El tratamiento se aplica a l carril al salir ca­
liente de la  última pasada del Laminado; se le 
aproxima en toda su longitud un tubo con hi­
leras de taladros por las cuales sale un vano 
do aire comprimicío, vapor de agua o aire hú­
medo, según la  composición del metal, para pru- 
ducir un temple más o menos fuerl/e.

En un artículo public-ado en el número del 
14 de Agosto de 1926, del «Electric Eailway and 
Tramway Journal», se hace un estudio compa-

al temple, se va enfriando a su vez, con lo cual 
la intensidad de los temples y  recocidos alter­
nados va disminuyendo progresivamente.

Este sistema tiene una gi-an elasticidad de 
aplicación, debido a las distintas formas d.e gra­
duarse; por la  cantidad y  temperatura inicial 
del agua, por la  clurEicióii de las inmersiones, 
número de las mismas, por adiciones de agua, 
etcétera.

Según un artículo publicado por MML. Thi-
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Ijaudier y H. Viteuux eu el número correspon­
diente a Febrero de 1926, de «La Revue de Me- 
tallurgie», el promedio de aumento en el coefi­
ciente de resistencia a la  ruptura es de 15 a 
20 kilogramos, y de loa ensayos Lechos sobre 
carriles creen poder afirmar que la  duración 
de los tratados térmicamente es el doble de los 
no sometidos al tratamiento.

Obsérvese, sin embargo, que los resultados 
obtenidos en la  máquina Ainsler, reseñados eu 
el mismo artículo, no coiiducsn a. conclusiones 
tan optimistas.

Ya hablamoe eu nuestro ai'tículo anteriíjr so­
bre el tratamiento «In Situ» Sandberg cuyos re­
sultados han sido ubjeto de vivas controversias.

Eu definitiva puede consignarse que algo se 
lia conseguido en e l sentido de aumentar 1 1 du­
ración de los c^irriles y que nos hallamos eu ca­
mino de obtener resultados aún más satisfac­
torias.

Los acero.s especiales y de un modo jjarticu- 
lar el acero al manganeso fundido, cuya resis­
tencia al desgaste es netamente superior a la 
de los aceros corrientes tienen limitada su apli­
cación ])or el elevado coste de los mismos. De 
aquí que su uso sea indicado solamente eu los 
punt-üs en donde las condicione-^ de funciona^ 
miento sean sumamente dui-as. tales como cru­
ces, agujas, etc. La Casa Lorain Steel Company 
tiene im sistema de placas para los cruces, 
que llama de manganeso, engastadas en zinc. 
Siendo así que las jiartes que sufren más de las 
piezas do cruce son las puntas que reciben el 
choque de las ruedas, la Lorain construye imas 
placas de manganeso ranuriidas que se colocan 
en un hueco amoldado de los cruces de acero

fundido; rclleuándoso el juego eulre ambas pie­
zas con zinc; de esta manera eu vez de cambiar 
toda la  pieza cuando las puntas ^tán  muy gas­
tadas sólo iiay que cambiar la placa, operación, 
como puede comprenderse, muy fácil. En Bar­
celona pueden verse cruces de tal naturaleza eu 
loe desvíos que existen en el Paseo de S;m .Tuan 
cerca calle Diputaeñón.

Otro de los puntos donde los carriles están 
sujetos a un rápido deterioro es en las juntas, 
si éstas sólo están hechas con eclisas y pernos; 
de aquí que sea práctica muy general la  solck- 
dura de las mismas ya- mediante la. aluminotér- 
niias ya con la  sold idiira a arco sin que sean 
dichos sistemas muy satisfactorios por su ele­
vado coste y por no resultai- muy homogénea 
la extrüctura de la  junta. Muy notable e.s el 
sistema de soldadura .Jacobs aunque ha.y que 
tener en cuenta el aspecto económico. Con­
siste esta en dejar entre los extremos del ca­
rril un espacio de 12 mm. que está rodeado por 
un molde de yeso; este esi>a.cio se llena con 
hierro fundido se liace iiasar corriente eléctrica 
de carril a carril durante unos tres núuutCKS con 
lo cual los extremos de aquellos joasau a la. tem­
peratura de soldadura, y nierliante unas grajxi-s 
y a presión hidráulica se moldea la. junta^ i’on 
lo que resulta prácticamente un carril continuo. 
El equipo para- efectuar esta soldadura es de 
elevado coste y, por lo tanto, sólo utilizablc 
cuando el número de aquellas a efectuarse es 
considerable.

En nuestro próximo arlículo trataremos de 
varias modificaciones introducidas en el mate­
rial móvil tendiendo todos ellas a disminuir el 
peso de los coches.

Antonio Jovits.
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Éliíde des Pieces Encastrési aux deux eztremitézs, 
yar considération spécial'i de ln forcé lo'.igitiidina’e.
j)ar F. Takabeya, professeur aux Universités Ini- 
periales de Hokkaido Sapporo (Japóu).—lAbi-ai- 
rio Polytechuiqiie Oh. Beranger.

En esta obra está descrito de una manera 
clara y concisa el estudio de una viga sopor­
tando una carga, continua,, iinifonne y comple­
ta; el caso de vigas soportando una carga con­
tinua-, uniforme y parcial; vigas con caiga local 
y f ija  y, finalmente, estudia las vigas con carga 
local y f ija  en su punto medio.

Los diferentes casos los trata con profusión 
de ejemplos y  figuias aclai’a.torias, lo que per­
mite seguir muy bien los diferentes raaonumien- 
tos que nos conducen a las fórmulas finales y 
a su aplicación inmediata en ejemplos práctico.s.

Muy de veras nos felicitamos de su publica­
ción, y lo recomendamos a todos los compañe­
ros que se dediquen a esta clase de estudias.

J. M>i B.

0  0  0

Cours de Rcsisteiwe des Matériuux. Audi'é Tenet, 
París et Liége.—Librairie Polytecbrdque Ch. Bé- 
ranger.—París, 15 Rué des Saints-Piéres. Liége, 8 
Rué dea Dominioains.—1926.

La asignatura de resistencia de materiales 
es en nuestra carrera, una. de las que primera­
mente legran interesar al alumno, ya que em- 
jiieza a vislumbrar la  aplicación de los elemen­
tos matemáticos que ha ido acumulando en los 
[irimeros cursos. .

La elegancia de los métedos de la «estática 
gráfica» de racionalidad con que se fundamentan 
las teorías sobre los esfuerzos interiores da los 
cuerjios sometidos a acciones exteriores, el en­
tretenido estudio a que se presta el hallazgo de 
los momentos de inercia de secciones más o me­
nos complicadas, etc., etc., son factores que in­
fluyen poderosamente en las futuras indicacio­
nes de los estudiantes.

Si todo ello ooun'e estudiando con más des­
cabellados apuntes, solamente a mérito del pro­
fesor puede atribuirse. Pero esto no basta;_ a 
la edad en que se cursa generalmente esta asig­
natura, la  disciplina de ima hora alterna-, es poca 
l>ara dominar una materia. Si como comple­
mento do una buena cátedra (que por_ suerte 
abunda en nuestra Escuela.) se dispusiera de 
un testo que sin el cúmulo de ciencia que ateso­
ra- un «Marvá», por ejemplo, expusiera claramente 
los asuntos que en clase se explican y  legara al 
estudiante un curso completo (que i'aai nunca 
c's así el de nuestiu Escuela), ol provecho de 
imcetros estudios se inulliplicaría j)or un fac­
tor mayor que dos, segui-aniente.

He aquí un libro modelo. Exposición cki-rísi-
ma. Fórmulas racionalmente halladas y conci­
sas y grabadas originales «que entran» sin es­

fuerzo alguno. La importancia de ésto último 
es capital en la asignatura que nos ocupa.

Mr. Tenot, profesor y  técnico de industria 
a la  pai', ha tenido ocasión de aplicar cuantos 
juicios expone en su obra.

E llo se nota en seguida, por la imporbmeia 
que da al estudio y aplicación de las distintas 
unidades, detalle que escapa a muchos profe­
sores y que tan pronto descubren al veredero  
Ingeniero práctico.

Después de los veinte capítulos que dedica 
al estudio de Resistencia de materiales de los 
sistemas fijos y móviles, añade dos más, de­
dicando uno a. «en^yos dinámicos de los luiu 
feriales», es decir, a la  influencia de la vari^  
ción de cargas con e l tiempo, sobre la  seguri­
dad y  duración de los órganos, y otro a ensayos 
de dureza. Todo ello referido principalmente a 
la construcción de máquinas. De los cuatro ane­
xos, el dedicado a la «estática giá fica y sus apli­
caciones» ha merecido nuestro mayor interés.

No dudamos en aconsejar este libro a cuan­
tos estén interesados por esta materiii, princi- 
(«ilmoute a los profesores y  estudiantes de la. 
misma.

P, I ' a i .O-m a k .

E l problema soctaí, por D. José Martínez San- 
tonja, Doctor en derecho, Registrador de la  pro­
piedad, ex pensionado por e l Estado en el ex- 
tranj ei'o.

En esta obra está tratada una noción gene­
ral de un i)roblenia que por afectar a todos, a 
todos interesa; no son muchas las obra-s de esta 
clase que se han escrito, y de ellas, unas, publi­
cadas en varios volúmenes, son demasiado ex­
tensas para estar a l alcance del gran público; 
otras aunque bajo e l epígrafe general sólo estu­
dian una parte del problema: el salario, el mo­
vimiento proletario, etc., y otras vemos que es­
tán escritas con un sectaiüsmo muy marcado.

En esta obra, pues, en pocas páginas se contie­
ne una noción iinparcial y lo iiíás exacta posible 
del problema social, tal y como este gran pro­
blema se plantea en nuestros días, con aque­
llos antecedentes, aquellos desenvolvimientos y 
aquellos esbozos de ideas, precisos jrara su exacta 
comprcaisión.

En estos tiempos en que los problemas polí­
ticos que apasionaron a las gentes en el si­
g lo  XIX lian pasado a segundo término, ocupando 
el primer plano los problemas económico-socia­
les, una obra de orientación social es indispen­
sable a todos los no consagrados especialmente 
a estos estudios.

Muy de veras nos felicitamos do su aparición, 
y creemos ha venido a llenar un vacío en esta 
clase de estudios.

J. M » B.

32

Ayuntamiento de Madrid



Pequeño Pirómetro óptico de servicio

C o m u n ic a c ió n  d e  la  (j. Q .

E ! interés creciente por los pirómetros ópticos de la A .E .G .  
y los muy satisfactorios resultados alcanzados en la práctica, 
nos han decidido a desarrollar un tipo más reducido y menos 
costoso que posibilite también a empresas modestas a adqui­
rirlo, obteniendo asi un medio relativamente exacto para pre­
cisar elevadas temperaturas. Siendo innecesario extenderse en 
este lugar ampliamente sobre la gran importancia de medicio­
nes continuas de altas temperaturas en las empresas del ramo, 
nos limitamos a mencionar sólo los puntos de vista esenciales 
de la nueva ejecución del aparato.

Tomando por base la regla que a igual brillo de cuerpos 
luminosos corresponde también igual temperatura, se ha po­
dido conservar sin más el principio ya experimentado, en el 
cual se compara el brillo de un filamento de carbón de lám­
para incandescente directamente con el brillo del cuerpo a 
medir y poner a igual valor el primero al segundo. Si por 
ejemplo, al emplear este método, no pasa corriente por la

-'ffl'

tos destinados a uso práctico solamente el voltaje de la red, 
pues las baterías especiales que necesitan otros pirómetros óp­
ticos, exigen cuidados apropiados y además deben ser trans­
portadas al sitio donde se quiere efectuar la medición. Por 
consiguiente, se ejecuta nuestro instrumento para tensiones

lámpara incandescente, aparecerá el filamento de ella como 
hilo negro delante de cuerpo luminoso, cuya temperatura se 
quiere apreciar. Se regula entonces el amperaje de esta lám­
para mediante una resistencia hasta que el brillo del filamento 
coincida exactamente con el del cuerpo incandescente, o sea, 
que la visión del filamento desaparece en el plano luminoso.

La manera de ajuste demuestra la fig. la  hasta le. toma­
das con un pirómetro A .E .G . L a  fig. Ib demuestra el ajuste 
exacto del aparato, en el cual el brillo del filamento ya coin­
cide con el objeto incandescente, mientras en la fig. 1a se ajus­
tó el pirómetro para una temperatura demasiado baja y apa­
rece el filamento de la lámpara como hilo negro. Finalmente, 
demuestra la Hg. 1c, por el mayor brillo del filamento, que el 
pirómetro ha sido ajustado para una temperatura excesiva.

La resistencia graduable está dispuesta a lo largo del tubo 
del pirómetro, del cual sale el cursor de regulación. Si se ha 
precisado la dependencia de la temperatura del filamento in­
candescente deí amperaje, se puede en el supuesto de un vol­
taje constante servirse directamente de la situación del cursor 
para indicar la temperatura correspondiente. Por lo tanto, se 
puede leer sobre la escala fijada encima del tubo sin más, la 
temperatura observada.

Como voltaje de servicio, debe emplearse para instrumen-

í ^ f l

hasta 220  V . con sus resistencias apropósito, y para voltajes 
mayores de corriente alterna, se suministra con él un peque­
ño transformador. Sí ocurren oscilaciones notables del voltaje 
de la red, pueden éstas ser tenidas en cuenta empleando una 
pequeña correctura.

E l aparato tiene solamente 3 4  cm. de largo y un peso de 
1 kg. Su manejo es muy sencillo: E l operador coge el asa con 
la mano izquierda, dirige el tubo como un anteojos hacia el 
cuerpo incandescente, por ejemplo, el baño de sal de un hor­
no de temple, y ajusta con la mano derecha el amperaje me­
diante el cursor. La conexión a la red se efectúa mediante 
clavija en algún enchufe cercano. El grabado permite apre­
ciar que el instrumento no tiene piezas delicadas que podrían 
sufrir en el servicio. Las mediciones son tan sencillas de efec­
tuar que puede hacerlas también personal no experto. No 
hay desgaste en el aparato, porque ninguna pieza está ex­
puesta a temperaturas elevadas. Correspondiendo a las exi­
gencias de la práctica se ejecuta el instrumento para dos al­
cances de mediciones: el uno abarca de 700  hasta 1200 , y 
el otro de 1100 hasta 1600° C . Los pirómetros ópticos de la 
A .E .G . han dado muy buenos resultados, sobre todo en fun-

.4

t'ig . u Kig. 'b Fig. ic

diciones; se emplean también en fábricas de gas, donde hay 
calderas, para los trabajos en hornos de fundir y de secado, 
para vigilancia de trabajos de temple en las industrias del vi­
drio, porcelana, barro, etc.

M EIN EC K E

No. 144, Febrero 1928.
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METALES Y  METALURGIA

De estas importantes materias trata el TOMO IX

de la

Gran Enciclopedia de Química Industrial
( Q u í m i c a  d e  M u s p r a t t )

desarrollando el siguiente programa:

Aluminio, por los Dres. R. Biedmann y  M. Corrales.

Antimonio, por el Dr. B. Kerl.
Bario y bub compuestos, por los Dres. F. Stohmann y A. Kblliker.

Bismuto, por el Dr. Fritz Ephraim.

Cadmio, por los Dres. Kerl y  Payá.

Calcio, por el Dr. Kerl.
Carburo de Calcio, por el Dr. Kurt Arndt.

Cianamida de Calcio, por el Dr. M. Payá.
Cesio y Bubidio, por los Dres. B. Kerl y  A . Kfílliker.

Cine y sus compuestos, por el Prof. Dr. Peters.

Todos estos artículos son otros tantos tratados magistrales, especialmente el que tra- 
m del C ^ c  obligada obra de consulta, pudiendo afirmarse

que nrexiste en el mundo tratado ni enciclopedia que contenga nada parecido.

F1 tomo IX q u e  a c a b a  d e  a p a r e c e r ,  c o n s t a  d e  1104 páginas c o n  318 g r a b a d o s .  

P u e d e  a d q u ir ie s e  a l  p r e c i o  d e  80‘50 pesetas e n  r ú s t i c a  y  d e  89 60 pesetas e n c u a -  

L r n a d o ,  l\  c o n t a d o ,  a  p la z o s  o  p o r  fascículos a  7 pesetas
r ía s  y  c e n t r o s  d e  s u s c r ip c ió n ,  y  e n  l a  misma casa editorial

Casa editorial de D. FRANCISCO SEIX

San Agustín, 1 a 7 - Gracia - BARCELONA - Teléfono 541 G.

Ayuntamiento de Madrid



m  w

Despacbo y Fábrica: Avenida de icaria, 159 - Teléf. s. M. ios
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Grandes Fábricas de Jabones de todas clases
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ACEITES DE SEMILLAS Y SUS TORTAS
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Motor de doble 
arrollamiento

El ún ico que no tien e  
d e s g a s te  d e  co n tac to s  
d e  co rrien te

ES la más grande mejora Introducida en la faOrlcacidn de motores
normales desde 1914

M e  SngpOes Co„ $. A.
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R E P R O D U C C IO N E S
A R T Í S T I C A S

rO TO C R ABAD O 'AU TO TIP lA
TRICROMIA-FOTOLITOGRAFIA

A R IB A U  N? 9 IN T E R IO R
B A R C E L O N A

i*Oh-

Engranajes 

cortados a 

Mánnina

je s  I I
es, 490 F 494 -Cor

Redactores

- d e -

Velocidad

S. I.
BAnCElONS

11=

Ayuntamiento de Madrid



Rendimiento elevado 
Economía de corrient? 
Marcha silenciosa

t ü a d o p e d

pa ra

Aireación - Secaderos - Tiro artificial - Fraguas 
Cubilotes - Calefacción por gas, aceite y  brea.

Motores eléctricos silenciosos
Kapresentanles:

Enrique Schioechlin, Ingeniero.
Calle Antonio Maura, 13, Madrid 

Melchor Calonge, Ingeniero,
Avenida Alfonso XIII, 420 , Barcelona

i i TÉCNICA
Revista Tecnológico-Industriat 

Órgano Oficial
da la Asociación  de Ingenieros industriales 

de Barcelona

(3 1  años de publicación)

Se publica pn iitiin lm eule el 15 de cada mes

Redacción y Administración

Vía  Laye tana, 39 -  Te lé fono  541 A

(Despacho de 4  a 8  la rd e )

Número suelto corriente: 1'SO pesetas 
Id. atrasado, 2‘00 pesetas 

Suscripción España: 12 pesetas anuales

LA  CONSTRUCTORA DE M AQUINAS

HIJO tYERNO d e  ANDRES OLIVA

Pedro rv. 273 

Teléfono S. M. 4 

Apartado Correo* S36

ESPECIALIDADES

Máquinas para blanqueos, 
tintes, estampados 

y aprestos
Hidro Extractores de todas 

clasesj
Prensas hidráulicas y de 

tornillo

í ü ü f i
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I N G E N I E R O S  "■ 
C O N S T R U C T O R E S

Maquinaria parala 
elaboración y fabricación 

de la goma

Montacargas

Transmisiones de mo­
vim iento de todos sistemas

Ayuntamiento de Madrid
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ESPECIAIISTA 
D E L  VACIO

& pelAIRECOMPRIMID(
DESDE 1842

M
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Compresores de aire '  Bombas 
de vacío * Grupos fijos y mó­

viles para todas aplicaciones
y potencias.

Herramientas neumáticas marca

Sucursal para España y América Latina: PABLO  VAH LE
Calle Mallorca. 308; BAR C ELO N A (Espafta).

Dirección teleífráfica: 5 P IR 0S V A LE  - BARCELONA^

Plaza de Ealalofia, 9
Teiétono39I0A

MeDdezPelayo,220
Teléfono t$0G

Apartado 910

BARCELONA

Aparatos industriales y  de gran precisión 

para mediciones eléctricas.

Redes de distribución :: Cuadros de maniobra 

Protecciones para altas tensiones

Motores y  Transformadores “Clerici" 

Iluminación científica y  racional “Holophane" 

Instalaciones eléctricas de luz y  fuerza 

Cerrajería y Tomillería

TAPAS
para la encuadernación deT É C N I C A

Años 1926 y 1927
form ando un solo 

volumen

L o s  In te re sa d o s  en a d q u irir la s  
s írv a n s e  d irig irse :

S e c re ta r ía  de la
Asociación de Ingenieros

V ía  Layetana, 3 9
T e lé fo n o  S 4 1 -A

Ayuntamiento de Madrid



SULZER FRÉRES
WINTERTMUR (SUIZA)

JOHN n .  SUMNER ® C.” 
BASTOS Y  C.% S. en C.S u c e a o re »

BARCELONA 
Claris, 19

Teléfono 1103-A 
Apartado 364

Telegramas y telefonemas: S U M N E R

MADRID
Paseo de Recoletos, n.‘’ 14 

Teléfono 53502 
Apartado 312

\:b.

C o n su lta s  y  P re su p u e s to s  ^ ra tis^  c o n t ra  d e m a n d a

Motores Diesel de 2 y 4 tiempos, fijos y marinos — Locomotoras Diesel — Bombas centrífugas — 
Calderas de vapor — Máquinas de vapor de flujo alternativo y continuo — Recalentadores— 
Depuración de aguas de alimentación — Ventiladores — Máquinas frigoríficas Vagones-cubas 

con soldadura autógena — Ventilación — Humidificación, etc-, etc.

OTRAS REPRESENTACIONES EXCLUSIVAS

PLATT BROTHERS & C.® Lid., OLDHAM (Inglaterra). -  Maquinaria para la industria textil.
HENRY BAER & C.“. ZURICH. — Aparatos de precisión para hilados y félidos.
WlLSON BROS BOBBIN C ®, Ltd., LIVERPOOL-— Bobinas, canillas, lanzaderas, etc.
HEENAN & FROUDE, Lid., WORCESTER.— Frenos dinamométricos, refrigeradores de agua, aire, etc. 
JOSEPH STUBBS, Ltd.. MANCHESTER. — Canilleras, Bobinadoras, Reunidoras, Aspes, etc.
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FSCHER WYSS & O
Z U R IC H  (S U IZ A )

REPRESENTANTE GENERAL F. VIVES PONS
EN ESPAÑA

BARCBLOhi A : Gerona, 112 —= ~
I K G E N I E B O  I N D i r S T B I A l i

SUCURSAL DE M A D R ID :  Prím, 2

Sección de T U R B IN A S  H ID R A U L IC A S
Turbinas hidráulicas a reacción y a libre desviación; centrípetas y
zontal y vertical; sencillas y mú'ltií>les; con cámara espiral o concéntricas y a cámara abierta 
: : R ega ladores de velocidad de gran  precisión y  sensib ilidad  : ;

^  i
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SALTOS DE SOMIEDO (OVIEDO)

Turbina Pelton con reglaje de aguja accionado por un regulador universal y combinado

con un deflector de chorro

O T R A S  ESPEC IALID AD ES

Turbinas de vapor, Calderas de vapor y recalentadores. Bombas centrífugas, Máquinas 
frigoríficas. Máquinas para papel, Compresores rotativos, Máquinas marinas
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lU rR B N T A  D I  A . O B T IO A  • AXIBAU, T • BARCtLONA
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