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Epilogo de una Exposicién Interna-

Nota sobre la construccion de fosos para visitar ejes de locomotora

Introduccion. — Las herramientas y ttiles pro-
pics para los trabajos de aplicacion generalizada
se encuentran abundantemente descritos en los
varios textos que tratan de maguinaria; tiene
desde luego mucho interés para el técnico el co-
nocerlos cuanto mas mejor. Es raro el encontrar
explicaciones detalladas cuando lo que nos preo-
cupa es una cuestion especializada que no tiene
por lo tanto interés general, pero si 1o tiene en
alto grado para quien precisamente busca datos
de ella; estos asuntos son los que no se encuen-
tran extractados en ninguna parte por lo cual se
ha de perder tiempo, y dinero a veces, en prue-
bas y estudios que no serian necesarios si estu-
viesen recopilados varios datos de experiencias
anteriores.

En esta presente nota voy a resumir algunas
observaciones particulares referentes a las con-
diciones generales que han de reunir los fosos
¥ mecanismos empleados para reconocer los ejes
de las locomotoras; no se pretende evidentemen-
te el decir la dltima palabra en este asunto pero
si el dejar anotadas, en la bibliografia ferrovia-
ria, unas cuantas indieaciones gue mi interven-
cion mas o menos directa en la construccion ¥
utilizacion de «baja-ruedas» me ha sugerido.
Serdan de caracter general y sin particulavizar
ninglin caso conereto; no conviene olvidar que
muchas soluciones adoptadas en easos especia-
les responden a ‘causas muy variadas que al no
ser conocidas hacen chocar aquellas con alguna
aparente falta de logica.

Defimicion. — Llamaremos «baja-ruedas» a la
instalacion que nos permite bajar cualquier eje
de una locomotora o de su tender para reconocer
sus cojinetes y poder fransportar aquel al torno
0 al parque de ruedas de repuesto para sacar
otro del mismo y ponerlo a la maquina en subs-
fitucion del averiado.

Para cumplir este programa se necesitan va-

rios elementos que distribuiremos en seccién de
obras y en seccién de herramientas: De la pri-
mera hay que considerar en primer fugar una
via, por la que pueda circular la locomotora, lue-
go un foso situado a lo largo de la misma (v
precisamente en su eje) para que se pueda pa-
sar facilmente por debajo la maquina con el
fin de desmontar las piezas que estorban, otro
fecso transversal al primero para que por el mis-
mo pueda salir el eje que haya de cambiarse lle-
vandolo por debajo la locomotora, otra via lon-
gitudinal con este ltimo foso para que sobre
la misma puedan transportarse los ejes que se
;ambian ; este conjunto afectard la forma aproxi-
mada a una H y luego veremos los detalles que
conviene tener presentes para proyectarlo en
cada caso,

Entre los elementos afectos a la seccion de
herramientas habrd que considerar principalmen-
te el mecanismo colocado en las intersecciones
de los tres ejes de los fosos citados v todos sus
elementos anexos.

Necesidad de su presencia en un depdsito dz loco-
motoras. — Como es sabido, las locomotoras de-
ben hacer un recorrido de unos 50,000 kiléme-
tros entre dos reparaciones generales (ver revis-
ta «Técnica» de septiembre 1923) v es por lo
tanto muy facil, y desgraciadamente corriente,
el que se calienten los cojinetes por defecto de
engrasamiento producido unas veces por falta
de aceite en el depdsito correspondiente y ofras
por aplastamiento del metal blanco con el con-
siguiente taponamiento del agujero y patas de
arafia, del mismo. Cuando se ha producido el ca-
lentamiento de los cojinetes de un eje es nece-
sario el reparar la averfa para lo cual precisa se-
parar el eje de la maquina, desmontar las cajas
de grasa y cambiar el metal blanco o por lo me-
nos reajustarlo si procede.

La mangueta sobre la que apoya un coginete
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averiado puede haberse rayado y en este caso
serd indispensable ademads llevarla al torno para
repararla .o hacer cambio de eje colocando uno
nuevo en la locomotora; si se trata de ruedas con
movimiento acoplado por medio de bielas o en-
granages raras veces se podrd encontrar uno de
repuesto que tenga exactamente el mismo dia-
metro y perfil de llanta que el averiado de modo
que serd conveniente el tratar de reparar el mis-
mo o bien cambiar el juego que compone el aco-
plamiento.

Estudio del emplazamiento. — Siendo la opera-
cion de visitar ejes una de las muchas que dia-
riamente se verifican en los llamados «lavados»
de la locomotora es natural que el foso de re-
ferencia se construya en la misma nave cochera
en donde se estacionan las maquinas para lavar
su caldera y reparar su mecanismo. Sin perder de
vista esta consideracion se ahadira que se tendra
por colocacion preferente, en igualdad de cir-
cunstancias, la que dé facilidad de paso hacia
los tornos de manguetas y también proximidacd
al parque de las ruedas.

Tis desde luego muy conveniente, en los casos
en que por cualquier circunstancia no puedan
proyectarse los baja-ruedasen la cochera de mon-
taje, el que se instale a proximidad de los mis-
mos una toma de agua para lavado y llenado de
calderas teniendo también presentes los detalles
necesarios para que la operacion de lavar la cal-
dera, no inunde los fosos,

Detalle de las vias de eirculacion de magquinas. —
Habiendo dicho gue precisaba una via para lle-
var la locomotora al foso «baja-ruedas» y otra
para sacar los ejes que deban cambiarse, es evi-
dente que sera muy util el que ambas sean igua-
les porque asi se podra trabajar en dos maquinas
a la vez cuando sus ejes calientes solo deban ba-
jarse para reparar los cojinetes ; lo que se diga de
una de ellas se entenderd repetido para la otra
y también para una tercera en el caso d= que la
importancia del dep6sito necesite més de dos
fosos para visitar ejes.

Las vias de referencia conyiene que estén bien
niveladas, que hagan asiento firme contra el pa-
vimento y que estén en recta; lo primero pard
que resulte repartido por ignal entre sus ruedas
el peso que cada eje carga sobre la via, lo segun-
do para que sea duradera la nivelacion citada y
lo tercero para que aquellos se mantengan cen-
trados respecto a su juego transversal y bajen
naturalmente sin que se produzca fuerte roce
lateral entre las cajas de grasa y sus guias. No
seria inutil por demds el recomendar que al sen-
tar una via para «baja-ruedas» se colocasen sus
carriles a la minima inter-distancia que permite
el reglamento; asi se cenfrarfan mejor los ejes
respecto a sus holguras laterales. Las vias de
referencia tienen un trozo de carril cortacdo para
que pueda bajarse el eje averiado al separar
aquellos del resto de la via pero sobre esto ha-
blaremos luego con mas detalle porque serd ob-
jeto de discusion en el parrafo siguiente,
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Corte de los carriles en las vias de circulacion. —
ara que la maquina pueda pasar por las vias
de circulacion precisa desde luego que sus ca-
rriles no presenten solucion de continuidad y
para que un eje pueda bajarse es necesario tam-
bién que el frozo de aquellos que pasa sobre el
foso transversal esté cortado y pueda separarse
del resto de la via; asi se comprende que los ca-
rriles de ésta deben llegar por cada lado hasta
sasi el borde del foso transversal y la longitud
de éste se salva con un par de trozos de carril
que vienen a empalmarse por medio de bridas
corrientes con las barras de la via general; aca-
ba de decirse que llegan estas hasta casi el bor-
de del foso y este espacio que falta es precisa-
mente el que puede servir de apoyo a los carriles
cortacdos.

Tistos carriles forman una viga que se ha de
reforzar por debajo con el fin de que soporte sin
flexion sensible el peso maximo que las ruedas
frasmiten a la via: el modo de lograr este re-
fuerzo sera remachando una vigueta supletora
al patin del carril y el tamatio de aquella depen-
dera de tres cosas: 19 del peso maximo que deba
recibir en su centro, 20 del ancho que tenga el
foso transversal del baja ruedas, 32 de la seceion
vesistente del carril; sin querer adelantar nada
sobre lo que se tratarda mas adelante puede de-
cirse que si nos referimos a ejes que carguen
como a maximo unas 16 toneladas a la via, bas-
tard remachar por su parte plana dos carriles de
los de 45 kilos por metro si el ancho del foso no
pasa de dos metros. Bl carril que ha de quedar
mirando hacia abajo se deja unos dos centime-
tros més corto que la cota que marca el ancho
del foso, y el que completa la. via de circulacion
conviene que apoye de 20 a 25 centimetros por
cada lado para evitar que se caiga al apartarlo
hacia el exterior cada vez gque hay que bajar al-
guin eje. Este apoyo debe hacerse sobre unas pie-
zas de metal, empotradas en la obra fija, para,
evitar que se rompa o desgaste la coronacion del
foso al poner y sacar los carriles.

Detalles de los fosas de las vias de circulacion de
mdquinas. — Toda, via de una buena cochera de
maquina ha de tener su foso longitudinal colo-
cado entre los carriles y como que las del «baja-
ruedas » conviene que puedan servir como cada
una de las ordinarias cuando no haya ejes para
visitar, resulta que por esta razon ya queda jus-
tificada su presencia en estas ultimas. Hs nece-
sario ademas su construceion en esas porque
precisa muchas veces desmontar piezas de deba-
jo la maquina para que pueda bajarse un eje;
entre ellas se citardn como mas corrientes los
tensores de la timoneria del freno, piezas del
cenicero, ete.

Tas dimensiones corrientes de los fosos de
via oscilan alrededor de los 0°7T5 mefros de pro-
fundidad desde el borde bajo de los carriles y
de 1 metro de anchura; el pavimento de los mis-
mos ha de tener forma adecuada no solamente
para, dar faeil y rapida salida a las aguas que
lecuen a cualquier punto del mismo sino tam-
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bién para permitir circular sin mojarse los pies
aun cuando corra agua por el mismo, Se deben
prever dispositivos y desagiies suficientes para
poder lavar en ellos las calderas.

Hstudio del foso transversal. — Bs el que retine
los dos fosos longitudinales que se escogen para
formar el conjunto del baja-ruedas y la finali-
dad que el mismo tiene es la de dejar pasar a
los ejes de una via del foso a la otra pudiéndo-
los transportar por debajo la locomotora de la
cual se sacan; es el que verdaderamente tiene
importancia en este estudio y el que detallaremos
con vistas al mecanismo aceptado previamente
para la subida, bajada y traslado de los

Una consideracion previa es la de fijar las di-
mensiones transversales del mismo aceptando
desde luego el principio de que estas conviene
sean lo mas pequetias posible pero compatible
su galibo con las operaciones de bajar y trasla-
dar cualguier eje por debajo la maquina; la an-
chura debera ser por lo menos ignal al mayor
diametro de los ejes existentes y la profundidad,
medida desde el plano superior de los carriles
de la via general, podrd ser ignal a la anchura
disminuida su cota en unos 20 centimetros que
podemos suponer compatibles con el traslado
de los ejes por debajo las piezas més bajas de
la locomotora aun cuando sobresalgan las ruedas
por encima del citado plano de rodamiento de
la, via.

En HEspatia los ejes llegan corrientemente a
1'75 metros de didmetro en el plano de rodamien-
to y por lo tanto representan 1'81 metros me-
didos entre perfiles de pestafa. Si la compaiifa
para la cual se proyecte una instalacion de las
de referencia no tiene ejes de mas diametros serd
conveniente y légico escoger 2 metros como an-
cho del foso transversal y 1'80 metros para dis-
tancia vertical entre el borde superior de los ca-
rriles de la via de circulacion y el de lm que se
colocan en el piso del baja ruedas El'bl"l; facilitar
la: circulacion transversal de los ejes.

DI aumentamos el ancho del foso nos encon-
traremos prounto con el inconveniente de que al
situar una locomotora con las ruedas de un eje
en el centro del baja ruedas nos quedard alguna
otra pisando los carriles cortados de la via de
circulacion y sera dificil ¢l sacar éstos; ademas,
cuando se trate de un eje extremo de locomotora
0 tender nos quedard la traviesa de ellos si-
tuada verticalmente sobre el foso y no la po-
dremos apoyar facilmente con el fin de que no
bascule la maquina al bajar su eje averiado.
(s necesario el apuntalar la traviesa o el bas-
tidor cuando se trata de locomotoras o tenders
de dos ejes solamente, y conveniente siempre
que se trate de bajar ecjes extremos.)

ejes.

Si tanto aumentasemos el ancho del foso baja-

ruedas, podriamos bajar bogies completos en el
mismo, pero tengamos en cuenta que esta ven-
taja, reducida a casos excepcionales, represen-
tard, gran inconveniente en la mayoria de las
veces, en que solo se utiliza la instalacion para
su finalidad caracteristica que es, como se ha

dicho al principio, la de permitir reconocer log
coginetes de los ejes aislados. En el caso de
calentamiento de un eje de bogie serd tanto o
mas rapido bajarlo y cambiarlo por ofro que
ya esté preparado (con cajas y fodo si se tiene
de repuesto), que no bajar el bogie completo
y substituirlo por otro que se deba tener de re-
cambio ; recordemos que los dos ejes de un bogie
pueden tener didmetros distintos en el plano de
rodamiento y, por lo ftanto, un solo eje de re-
puesto, con bandages a medio desgaste, puede
substituir a cualquiera de los de su tipo que
deba cambiarse por averiado.

Pozo del foso transversal. — E1 piso del foso
transversal es mas bajo que el que tienen los de
las vias de cireulacién y, por lo tanto, aun cuan-
do el desagiie de éstos ya conviene hacerlo sin
interesar para nada al primero, serd preciso di-
rigir las pendientes de su firme para que las
aguas afluyan a un pozo seco central que fa-
cilmente las absorba; dado el caso que esto
no sea posible por la proximidad de aguas sub-
terraneas, serd necesario el proyectar un depd-
sito impermeable y sacar periddicamente, con
una bomba, el agua que se haya acumulado.

Carrilis del foso transversal. — Lios ejes se ba-
jan con auxilio del mecanismo que explicaremos
was adelante, y si no hubiese necesidad de lle-
varlos alguna vez al torno o al parque de rue-
das, ]mdr ian dejarse descansar en el piso del
fondo transversal durante el flempo en que se
reparan sus cojinetes, pero como gue no es as
precisa prever un dispositivo para poderlos (ras-
ladar facilmente a lo larco del mismo. Hsta
es la finalidad de un par de carriles paralelos
sobre los que podrd correr un carrito que sirva
de apoyo al eje y facilite su transporte si éste
es 1ecesario.

Carritos para el transporte d2 los ejes. — Cual-
quier tipo puede servir, con tal de gue reuna
buenas condiciones de ligereza en cuanto a su
peso, suavidad en cuanto a su movimiento 8o-
bre los carriles, y robustez en cuanto a su resis-
tencia para soportar los ejes mas pesados. Hay
que tener presente que al trasladar un eje con
su carrito debe 1){)(191\,9 salvar la cabeza del
gato, para lo cual precisa que ésta baje lo sufi-
ciente; esto se debe prever al proyectar la ins-
talacion,

Hay dos sistemas de carro, segin se construya
uno para, cada rueda o uno solo para cada eje;
en el primer caso los carritos son bastante mAis
manejables que en el segundo, pero en cambio
representa. mayor trabajo y coste su construc-
cién ; es mconsejable, en general, el decidirse en
todos los casos dudosos por aquello que repre-
senta mayores facilidades de uso, aun cuando
presente dificultades su primer establecimiento.

Mecanismo para bajar y subir los ejes. — lis la
parte mis importante y la que caracteriza el tipo
del baja-ruedas. Pasando revista rdpida a los
varios sistemas en uso, diremos gue hay dispo-
sitivos en los cuales forman puente los carriles
cortados y bajan éstos (juntamente con el eje)
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por medios hidrdulicos o por el procedimiento
de tornillo y tuerca; lo mas corriente es que
no bajen los carriles, sino que se sostenga el eje
por su centro mediante un husillo o piston que
se desplaza verticalmente por el cruce de los
ejes del foso transversal y fosos de las vias
de circulacion,

El mecanismo que mueve el husillo o pistén
es variable y depende de muchas circunstancias
locales; un sistema que da muy buenos resulta-
dos por la suavidad de su marcha sin sacudidas
sobre el eje, es el procedimiento hidrdulico, ¥
aceptado este principio se resuelve el conjunto
empotrando verticalmente en el suelo unos tu-
bos que haran de cilindro y dentro de éstos se
desplaza verticalmente una barra circular que
hard de piston. Esta debe tener suficiente resis-
tencia, contando desde luego su trabajo como
el de un pie derecho que estd empotrado por su
parte baja y tiene su extremo libre cargado con
un peso (el eje) que puede estar liseramente des-
centracdo: se tomarda para mayor seguridad., un
coeficiente bien bajo para trabajo del metal que
forma el pistén.

La longitud de esta pieza especial es resul-
tante de varias consideraciones y sumandos; pre-
cisan por un lado nnos 40 6 50 centimetros de
guia con la cabeza «estopadas del cilindro, para
que quede asegurado el empotramiento del pis-
ton; se ha de salvar luego la distancia que re-
presenta la altura del foso transversal y luego la
que representa el mayor radio de rueda que
queria bajarse; estos sumandos hacen llegar a
unos tres metros la longitud de esta pieza de
acero, que ha de estar muy bien calibrada ¥y ha
de tener didmetros que pasan corrientemente
de los 100 milimetros.

K1 tubo-cilindro, empotrado generalmente en
el suelo, conforme se ha indicado, puede mon-
tarse sobre un carrito que corra sobre la via lon-
gitudinal del foso transversal, pero esto lleva
consigo la necesidad de profundizar mucho la
obra a lo largo del mismo, lo cual resulta a ve-
ces muy caro, v solo puede bajarse un eje a la
vez, por servir el mismo carrito para las dos vias
de circulacion. Salvo casos especiales, serd pues
mejor y mas barato, el construir dos juegos de
cilindro-pistén y empotrarlos verticalmente en
el eje de eada via de circulacion; asi se puede
trabajar en dos méiquinas a la. vez v no hay que
preocuparse de centrar el pistéon bajo el eje.

Bomba para dar presion al agua. — 51 adoptamos
el sistema hidrdulico como mecanismo motor
para subir los ejes, precisard desde luego la ad-
quisicién o construceion de una bomba, para la
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cual pueden tenerse en cuenta varios detalles.
No hay que perder de vista que el esfuerzo hom-
bre es aproximadamente constante y puede con-
tarse en 10 kg. por unidad; por otro lado, el peso
de los ejes es muy variable y, por lo tanto, se
deberd estudiar un dispositivo que venga a dar
un rendimiento constante para todos los pesos
de los ejes que puedan bajarse; la bomba debera
tener varias marchas para que trabajando siem-
pre bajo el mismo esfuerzo motor, adapte su cau-
dal de agua impulsada (equivalente a velocidad
de subida del piston) al peso del eje que deba
manipularse.

Il motor que mueva la bomba puede a su vez
ser hidraulico o eléetrico, pero no representa
ningnin inconveniente el que esté reducido a una
palanca movida a mano; mientras el operario
vigilara el eje que sube, para prevenir cualguier
anormalidad gue pueda presentarse, el ayudante
podra dar movimiento a la palanca para que
funcione una bomba corriente adaptada a las ca-
racteristicas especiales de la instalacion.

Debe preverse disposicion adecuada de tube-
rias y robinetes de paso de agua a presion, para
que con una .sola bomba pueda trabajarse en los
dos pistones, y serd detalle complementario la
colocacion de un mandmetro que nos acuse la
presién que tiene el agua en todo momento; un
aumento brusco de presién nos indicara que el
eje.se clava en alotin punto imprevisto, v esto
obliga, a parar para evitar incluso el que solo
se levante de un lado y se caiga al fondo del
foso; una camara de aire dard méas suavidad de
subida del pistén en cada pistonada.

Consideraciones eomplementarias. — 1 caleulo de
las piezas no tiene ningin detalle especial, v
estd limitado por varias consideraciones que fi-
jan algunos factores con los cuales se pueden
va determinar los atros. En primer lugar, hemos
de buscar el didmetro necesario para el piston
(debe sostener con seguridad el peso de los ma-
yores ejes), y luego veremos la presion resul-
tante necesaria para el agua; fijada ésta, po-
dremos calcular la seceion del cilindro por un
lado y las caracteristicas de la bomba por otro,

Bn la resolucion de los detalles de construc-
cion se encuentra ancho campo a la inventiva;
muchos de ellos resultan de varias circunstan-
cias locales, ¥ conviene no olvidar que distintas
soluciones parciules pueden dar un mismo re-
sultado general.

Joss Prars Tomas,
Ingeniero Industrial en M. Z. A,

Barcelona, Diciembre de 1927,




Construccion de instrumentos cientificos para la aviacion

Al estudiar la construceion de los varios apa-
ratos utilizados para las observaciones durante
el vuelo de un aeroplano, es tener
presentes las numerosas dificultades que han

NEecesario

de vencerse para evitar errores en las indicacio-
nes de dichos aparatos. El aeroplano sufre sacu-
didas —algunas veces violentas, -—no permanece
nivelado v es susceptible de aceleraciones en
todos los sentidos; por consiguiente, los instru-
mentos deben consfruirse de manera tal que
esas perturbaciones no alteren su funcionamien-
to — cosa que desde luego no se logra facilmente.

Una aceleracion en sentido verfical produce
el mismo efecto que un cambio en la magnitud
del peso, o sea de la fuerza ejercida por la gra-
vedad en direccion del centro de la tierra, con
respecto al instrumento; mientras que una ace-
leracion lateral o longitudinal tiene por con-
secuencia, modificar la direceion, a la vez que
la. cuantia, de la antedicha fuerza. Pero todavia
constituye una dificultad mayor la vibracidn
constante a que estd sometida la aeronave. La

manecilla o indice de un instrumento puede vi-
brar con tal intensidad que se haga muy dificil
el evaluar exactamente lo que sefala, en pro-
medio, sobre la escala del aparato — llegando al-
ounas veces a. ser imposible; y eso puede ocu-
rrir precisamente cuando son pequenas y o muy
lentas las variaciones que indica el indice...
Considérese una pieza de un instrumento cual-
quiera que pueda cirar alrededor de un eje ver-
tical, suponiendo por otra parte, que su centro
de gravedad no se halla situado en dicho eje.
Un movimiento siubito y lateral del aparato en
conjunto, tenderd entonces a hacer giral ague-
lla pieza con relacion al instrumento; la fuerza
lateral actuard sobre el eje y la resistencia a
dicha fuerza — debida a la
cerd precisamente en el centro de gravedad de
la. referida pieza. Cuanto mas diste el eje del
centro de gravedad, mayor serd dicha tendencia
a la rofacion—tendencia que se acrecentard, tam-
bién al aumentar la masa de la parte movil.
Para reduecirla a lo més minimo, es preciso que
el centro de gravedad se halle situado, en 1o

inercia, — se ejer-

pogible, sobre el mismo eje
— v que el peso sea eseaso. No obstante, si la
pieza es muy endeble podra ser que se doble o

-0 muy cerca de &l,

sufra una flexion, vibrando por si sola a impul-
sos de las fuerzas originadas por su inercia. Lo
que conviene es que la pieza, al propio tiempo
que ligera, sea rigida y esté bien equilibrada.

Bl poco peso y el buen equilibrio aminoran igual-
mente la tendencia al movimiento, debida & in-
clinacién o a desnivel del instrumento; al sepa-

rarse el eje de la vertical, el centro de gravedad

tiende a descender hacia el punto mas bajo,

mientras que la pieza movil tenderd a giramw.
La brigula, tal como se construye actualmen-

te, no reune condiciones suficientes en lo tocante
al equilibrio. El imdn descansa sobre una espiga
de acero y es horizontal, halldndose situacdo por
debajo de ese punto su centro de gravedad. La
fuerza. ejercitada sobre uno de los polos actia
en direccion del norte y hacia abajo; mientras
que la fuerza ejercitada sobre el ofro polo tiene
una direecion opuesta —o sea de abajo arriba
y haeia el sur. Se consigue que la aguja perma-
nezca, horizontal, disponiendo que el centro de
oravedad caiga entre el centro y la extremidad
sur. Se halla pues situado a un lado, y mas aba-
jo, del punto alrededor del cual efecttase la ro-
tacion. De ahi que todo movimiento lateral la
habra de hacer oscilar (fig. 1). El iman y la roza
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nautica, en las brijulas de los navios y de los
aeroplanos, se suelen rodear de un liquido, con
lo cual puede atenuarse rapidamente cualquiera,
vibracion debida a falta de equilibrio.

Bs condicién importante la de que los ins-
trumentos, en los aeroplanos, estén amortigua-
dos, es decir, provistos de un dispositivo que
contrarreste ciertog movimientos. Kl amortigua-
miento es particularmente necesarvio cuando se
da el caso de que el periodo de vibracion del
instrumento en conjunteo coinecida con la osci-
lacion normal de la pieza movil. Si ocurre esto
tratandose de un aparato desprovisto de amorti-
cuador, pueden llegar las vibraciones a ser exce-
sivag. Kl amortiguamiento es asimismo impor-
tantisimo enando son rapidas las fluctuaciones
de la cantidad gque ha de medirse; en tales casos
puede Ilegar a hacerse muy diffcil el observar
exactamente lo que indica el instrumento, pu-
diendo ser mucho mayores esas indicaciones de
las manecilla, de lo que corresponderia verdade-
ramente a la variacion de cantidad. Si la indi-
cacion que se desea ha de ser un promedio, sera
preciso, de todo punto, amortiguar el aparato;



v el amortiguamiento debera ser de indole espe-
cial, segun expondremos a continuacion,

Las caracteristicas mas esenciales de un buen
amortiguamiento, son que ninguna fuerza deberd
actuar sobre la pieza movil mientras ésta no
se mueva, pero que en cuanto lo empiece a ha-
cer actie sobre dicha pieza alguna fuerza gque
contrarreste el movimiento. El rozamiento en
las uniones amortigua el instrumento, pero sin
reunir las condiciones anteriormente menciona-
das, siendo ese método muy defectuoso. La fuer-
za debe de ser leve cuando el movimiento es
lento e ir aumentando a medida que este movi-
miento adgniere mayor rapidez. El procedimiento
mas usual consiste en sumergir la pieza movil
—o una palefa que le esté sujeta—en el liquido
viseoso. Hay otros métodos, como el de amorti-

guar el movimiento mediante una placa de co-
bre situada entre los polos de un eleetroiman;
vy utilizando un «tubo de Pitoty, se obtiene el
mismo resultado por medio del flujo de aire que
recorre el tubo en la seccion de enlace.

Para que la indicacion del instrumento sea un
promedio verdadero, la fuerza amortiguadora de-
berd estar proporcionada a la velocidad con que
se mueve el indice. Si dicha fuerza varia segilin
el cnadrado de la velocidad del indice, podra no
haber error alguno, como es posible, igualmente,
que haya un error considerable...

Consideremos un ejemplo. Supdngase que la
cantidad que ha de medirse permanece a 80 (se-

giin indicaciéon de la manecilla) durante T Ee
gundo, y que luego aumenta repentinamente has-
ta alcanzar 140, en donde se mantiene por espacio

: 3 ; . L

de —5 Segundo para volver seguidamente a 80 y
e g

permanecer alli durante otros — segundo; y que

10
esas oscilaciones ridpidas se van repitiendo inde-
finidamente. Supongamos asimismo que esta
amortiguado el instrumento por una fuerza que
varia. segin el cuadrado de la velocidad del in-
dice, siendo bastante intenso el amortigcuamiento
para que dicho indice parezca estar inmdévil. La
indicacion del instrumento serd 92, mientras que
el promedio verdadero es 100, de manera que el
error es de un 8 por ciento, lo cual no es insig-
nificante, ni mucho menos. La figura 2 repre-
senta las supuestas variaciones de la magnitud
tal como quedarian indicadas en una hoja de
papel movible, pudiendo verse en ella el prome-
dio verdadero y la indieacién del aparato.

Tratandose del método magnético de amorti-
guamiento, la fuerza variard directamente se-
gin la velocidad, y se obtiene desde luego el tér-
mino medio exacto. Si bien con el amorticua-
miento por medio de algan liquido o de aire suele
variar la fuerza segin el cuadrado de la veloci-
dad, la variaciéon podra estar proporcionada casi

a8

directamente a la velocidad cuando es muy lento
el movimiento.

La velocidad de los aeroplanos queda indicada
por lo regular en kilometros por hora sobre una
escala graduada ante la cual se mueve un indice,
o manecilla, de forma adecuada. Bl mandémetro
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y el «tubo de Pitot» se emplean con frecuencia,
La figura 3 muestra el principio sencillisimo en
que se funda éste. Si la extremidad abierta de

un tubo se halla de cara al viento, tenderi el

aire a penetrar en él; si estd cerrado por el otro

e ke
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s
S

TIRELCION DEL VIENTO

(3485 A)

extremo, ird aumentando la presion del aire;
¥y ese aumento de presion en el interior del tubo
constituye un medio muy exacto de medir la
velocidad del viento. Bl procedimiento es utili-
zado en varios anemoémetros; su exactitud ha
sido comprobada de un modo cientifico y tras los

‘




perfeccionamientos filtimamente realizados son
todavia mas resultados
seguidos.

Se ha observado experimentalmente que las
variaciones de tamafio en el orificio del tubo Pi-
tot 0o en el espesor del tubo, asi como la sesca-

satisfactorios los COLL-

dura de los bordes, producen poca o ninguna
diferencia en la magnitud de la presion., Por otra
parte, se pueden alargar los tubos que transmi-
fen la, presion, hasta la distancia que convenga
——aun siendo considerable dicha distancia, — lo
cual permite que el manémetro esté colocado en
buena posicion para observar comodamente las
indicaciones. Siempre gue haya de ser intenso el
amortiguamiento del manometro, serd mejor ubi-
lizar los tubos largos y de didmetro bastante
orande. De esta manera se logrard que el movi-
miento quede amorticuacdo en forma conveniente.
Con tubos cortos, de didmetro pequeno, se obtie-

ne un amortignamiento de igual intensidad, pero

la, fuerza amorticuadora varia entonces seg
¢l cuadrado de la velocidad del aire en el interior
del tubo y la indicacion no serd necesariamente
un promedio verdadero. Por ese motivo mismo
no es conveniente amortiguar el instrumento
ocluyendo el paso del aire mediante el cierre
de una valvula o bien haciendo que atraviese por
un orificio estrecho en una placa.

S1 bien son exactas las indicaciones del meci-
dor de wvelocidad con tubo de Pitot
acroplano se halla cerca del nivel del suelo, dis-
tan bastante de serlo cuando éste vuela a gran
altura. Bl error debe
en la densidad del aire, la cual al ascender dis-
minuye mds y mas. pues la presion atmosférica
es cada vez menor, mientras que al propio tiem-
po el aire tiende a ser mas denso por efecto del

cnando el

atribuirse a variaciones

descenso en la temperatura.

Hn la tabla adjunta se da por supuesta una
velocidaa uniforme de unos 100 kildmetros por
hora. Las temperaturas que figuran en la tltima
columna estan caleuladas partiendo de la base
usual, o sea un descenso de 1 grado centigracdo
por cada 160 metros de altitud sobre la superfi-
cie de la Tierra.

Velocidad Velocidad
ALTURA indicada indicada Temperatura
Gt S (Temperatura (Temperatura supuesta
constante) variable
ms, Kms. por hora Kms, por hora Grados C.
0 100 100 10
300 98,3 98,6
600 96,5 97,1 :
900 94,7 95,7
1200 93, 94,3
1500 91,3 929

1l manémetro mas sencillo se compone de

un tubo en forma de U que contiene un liguido

(fig. 4); la diferencia de nivel del liquido co-
rresponde * enfonces a la diferencia de presion
del aire en los dos brazos del tubo. Hste sistema
ofrece dos inconvenientes por lo que toca a su
utilizacion en los aeroplanos: la escala no es bas-
tante amplia para que las indicaciones de velo-
cidad puedan ser observadas facilmente y con
exactitud; y la inclinacion de la aeronave oca-
siona errores. Hay una forma de manometro que
construecion Ineonvenien-
tes. Viene a ser un mandémetro con tubo en U

por su obvia ambos

pero encierra dos liguidos de distinta densidad,
los cuales no se mezclan, obteniéndose de esta
manera una, escala mas abierta (fig. 4). Uno de
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los tubos esta dentro del otro, con lo cual se
evita. el principal error, debido a la inclinacion
del aeroplano, guedando Gnicamente un error se-
cundario de importancia escasa, Si el mandme-
tro se aparta en 10 grados de  la vertical, ese
error secundario hard que la velocidad indieada
sear de 1004 kilometrogs por hora, en lugar de
100. La figura 5 representa otra clase de mand-
metro del mismo constructor en €l gue solo se
utiliza un liquide, pero que también elimina el
error principal, debido a la inelinacion del apa-
rato. Unicamente habra error si el aervoplano
experimenta una aceleracion hacia arriba o ha-
cia abajo, o bien cuando cambia de direccion.

Un aeroplano que esté volando a 100 kil6-
metros por hora dentro de un efrculo cuyo radio
sea, de unos 400 metros, dard una vuelta com-
pleta en un minuto y medio aproximadamente y
con una inelinacion de poco méis de 25 grados
podrd evitarse el resbalamiento lateral. Kl ma-
nometro con tubo de Pitot indicara en tal caso




una velocidad de 94,5 kilémetros por hora en
lugar de 100, que es la verdadera. Si, por ofra
parte, la aceleracién vertical equivale a —;—)
producida por la gravedad, o sea 0,981 metros
por segundo en un segundo, la indicacion del ma-
nometro seri mayor o menor en un 5 por ciento
qgue la velocidad real, segiin se produzca la ace-
leracién hacia arriba o haecia abajo.

Tisos errores debidos a la aceleracion vertical
cuando el vuelo es circular, no son considerables
¥ siempre los mismos en cnalguier manémetro
en el que la presion del aire estd contrabalan-
ceada por la fuerza de la gravedad que actia so-
bre un liguido o bien un peso. Si se utiliza un
muelle, no existen los errores.

S1 se sujeta un tubo de Pitot en el extremo
de las alas de un aeroplano que vuela circular-
mente, la veloeidad del extremo del ala exterior
sera. mayor que la del extremo de la interna; ¥
s1 esos tubos de Pitot estédn unidos por otro con-
dueto, habrd bastante mis presién en una extre-
midac de ese conducto que en el otro extremo,
pareciendo, a primera vista, que haya de fluir
el airc a través del tubo desde la extreniidad
exterior a la interior del ala. Pero no es asi, por-
que el aeroplano vuela deseribiendo un cireulo
y se engendra una fuerza cenfrifuga que actia
sobre el aire en el interior del tubo, lo cual tiende
a hacerle fluir hacia afuera, contrarrestando
exactamente la tendencia al flujo desde fuera a
dentro, debida al exceso de presion en el tubo
de Pitot de la extremidad exterior del ala; de
manera que no habra corriente a través del tubo
conectivo. Si hay algo de resbalamiento, eso serd
solo aproximadamente exacto; pero si la inclina-

de la

cion es suficienfe para evitar dicho resbalamien-
to, no habri ‘de haber error alguno. Si el tubo
estatico y el tubo de Pitot estan sujetos a la
extremidad de una ala y van unidos al manéme-
tro en el centro, la velocidad indicada serd la de
la. extremidad del ala. En ese caso la fuerza
centrifuga actuard igualmente sobre el aire con-
tenido en los dos tubos, ¥ como que el mandme-
tro mide la diferencia de presion, la fuerza cen-
trifuga no habrd de producir efecto alguno en
sus indicaciones. Cuando el vuelo es circular,
la velocidad de ese extremo del ala no es la del
centro de la maquina, La diferencia no suele ser
muy grande, pero si se cree conveniente que las
indicaciones del mandémetro den la velocidad
en el centro, pueden usarse dos tubos de Pitot,
unc en cada extremidad del ala, unidos ambos
al manémetro lo mismo que los tubos estiticos.
El manémetro, a la sazén, indicars el promedio
de las velocidades de los extremos de las alas,
esto es, la velocidad en el centro.

En cuanto al instrumento que podriamos lla-
mar «medidor de desviacion», sirve para medir

40

el angulo formado por la quilla del aeroplano
con la direccion del movimiento, o hasta qué
punto se mueve en el sentido de su largo, siem-
pre que el aive esté inmovil. Si consideramos
al aeroplano en estado de inmovilidad mienftras
que el aire sopla contra él, el instrumento indi-

sard la direecion del viento respecto a la aero-

nave, asi como las variaciones de esa direccion
produecidas por los remolinos que forme el airve en
movimiento. Una veleta o cataviento montado
en el aeroplano, también indicaria aproximacda-
mente la direccion del movimiento, pero sus
indicaciones observarianse dificilmente s1 habia
de estar colocado en un lugar donde no lo pudie-
ran perturbar los remolinos formados en el aive
por la misma aeronave, mientras que con el «me-
didor de desviacion» la manecilla v el enacdrante
se pueden colocar en sitio conveniente para,
ser observados con comodidacd.

EJE 'Dt.lh\‘-
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Se da a dos tubos de Pitot la forma de la le-
tra. ¥ (véase la figura 5), con las aberturas en
los extremos de los brazos. Si sopla el viento
de un modo simétrico confra. ambos orificios,
la, presién en los dos tubos habra de ser igual;
pero si1 cambia €l viento de orientacion, ird a
dar contra uno de los tubos en una dirececion
que se aproximara mas a la gue sefala dicho
tubo, acrecentandose la presion. Sucedera lo con-
trario en el ofro tubo de Pitot, con lo que la
presion en éste habra de disminuir. Las presio-
nes en uno y otro tubo son transmitidas por dos
conductos al aparato indicador, que puede estar
colocado a una distancia conveniente. Va unido
cada tubo a un reeipiente circular cuya tapa
estd constituida por nna membrana o diafragma
flexible hermético. A cada diafragma estd su-
jeta una varilla y estas varillas son empujadas
haecia afuera por la presion del aire en las cajas
circulares.




La manecilla que indica el angulo de desvia-
cion—es decir, el angulo formado por la direc-
cion del viento con el tubo de Pitot en Y, — gira
sobre un eje O y se prolonga hasta el punto P,
donde estda unido con las dos varillas por medio
de un acoplamiento de articulacion. Si una va-
pilla; empuja con mas fuerza que la otra, la ma-
neeilla o indice se movera hacia un lado y que-
dard inmoévil enando la linea OF se halle en la
direceion de la resultante de las fuerzas con las
que las dos varillas son impelidas hacia afuera;
sefialard entonces en la escala el dngulo de des-
viacion. Si aumenta la velocidad a que vuela la
aeronave, la manecilla no se movera, porgue la
presion del aire —y por lo tanto la fuerza impe-
lente —sobre una v otra de las varillas serd acre-
centada en la misma proporeion.

K1 mismo instrumento puede acoplarse a una,
veleta que haga mover el tubo de Pitot en Y,
de manera tal que siempre esté de cara al vien-
to. Disponense los tubos de modo que indigquen
hasta, qué punto tiende a soplar el aire hacia
arriba o hacia abajo; v se puede medir el angulo
formaco por la direccion del viento con un plano
horizontal.

También existen aparatos para la medicion
de la velocidad con gue se eleva una aeronave.
Hsencialmente se componen de una vilvula mo-
vida a mtérvalos iguales por un mecanismo de
relojerfa. La valvula hace comunicar primera-
fnente un recipiente con el aire libre; al cerrarla

Epilogo de una Exposicion

‘queda, el aire dentro el recipiente a una presion
icual a la exterior. Transcurrido un breve inter-
valo, durante el cual habra disminuido la presion
externa por efecto del ascenso de la aeronave,
se vuelve a abrir la valvula, haciendo comunicar
el recipiente con el aparato indicador. Este apa-
rato mide la diferencia de presion entre el aire
exterior y el encerrado dentro el recipiente, e
indica, pues el cambio barométrico durante el
corto intérvalo de tiempo entre los dos movi-
mientos ejecutados por la. valvula, lo cual es
equivalente a medir la distancia recorrida al
ascender en determinado tiempo, o sea la velo-
cidad en sentido vertical.

Dadas las condiciones en que esos varios ins-
trumentos han de funecionar, es evidente que,
como dijimos al principio, deben construirse con
esmero vy teniendo cuidadosamente en cuenta
las cansas multiples de error que dificultan siem-
pre las observaciones; han de ser aparatos deli-
cados — por cuanto se refiere a la exactitud en
la medicion de las magnitudes—y al propio tieni-
po muy resistentes, pues estan expuestos no solo
a la intemperie sino a la accion de fuerzas esen-
cialmente irregulares y con frecuencia violen-
tas. Bl realizar entrambas condiciones parecer
contradictorio, pero no obstante es nn problema
que necesariamente deben resolver los construe-
tores de esa clase de instrnmentos.

V. LLETGET.

Perito Industrial

Internacional de Fundicion

Ocurre con las fundiciones como con todas
las ‘cosas completas: se necesita que la obra del
fiempo aclare conceptos, limitando los progre-
sos para mejor determinarlos, estampe lo que
atrae y lo que estimula para dejar como sedi-
mento en el cerebro del téenico que analiza ¥y
compara; log valores reales.

Si todas las cosas son diferentes seguin el pun-
Lo de que se observan, precisa indicar éste desde
el comienzo, para 1o caer en error.

Nuestro punto de vista es el de un fundidor,
pero al mismo tiempo es el de un espanol, y a
estos dos ejes reportaremos las observaciones
que el examen de todo lo expuesto en la Kx-
posicion Internacional de Fundicion de Paris en
1927 y todo lo dicho en el Congreso Internacio-
nal de Fundicion organizado en la misma época
nos ha sugerido. .

Utilizando nuestras notas y las opiniones emi-
tidas por la prensa técnica europea lo mismo
enn sus articulos de reclamo tendenciosos como
alegato de defensor, como en los articulos mmper-
sonales del hombre practico o del hombre ted-

rico, podemos concretar los resultados analizin-
dolos en los postulados siguientes:

1o TLa BExposicion y el Congreso Internacio-
nal de Fundicion en Paris en 1927, han sido un
éxito.

20 Del esfuerzo individual y colectivo que
produjo dichas manifestaciones, se puede pre-
tender sin temer la contradiccion, lo siguiente:

FEn lo relativo a la Exposicion:

La Exposicion ha sido una demostracion de
poteneia  industrial.

10 de Francia, particularmente aventajada por
tener lugar la manifestacion en su capital misma.

20 de TItalia, cuya seccién bien organizada y
sostenida financieramente por su Gobierno, ha
dado muy buena impresion y ha presentado pie-

zas grandes, medianas y pequenias muy bien eje-

cunladas.

Bélgica, cuya seccion seguia en importancia
a Italia, causando menos sorpresa por ser de
todos conocida la gran capacidad industrial me-
taltrgica del reino belga. Esta seccién contaba
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también con buena organizacion y con el auxilio
moral y financiero de su Gobierno.

Luxemburgo ocupaba el tercer lugar. Orga-
nizada con independencia de su Gobierno, con el
auxilio financiero de las orandes industrias na-
cionales.

La Espanola, organizada sin auxilio de nadie o
poco menos, modestisima al lado de las otras,
prueba evidente de una incomprension de lo que
esos certimenes significan, y prueba también
de la inequivoea buena voluntacd de unos cuan-
tos que cedieron a las solicitaciones llegadas de
Franeia.

Desde el punto de vista puramente téenico, las
ensenanzas de la Gltima Exposicion Internacio-
nal demuestran la corriente intensa que arrastra
a les fundidores de acero a invadir los mercados
que estaban reservados hasta agui a la fundicion
ordinaria; y a la fundicién maleable, el gran des-
arrollo sin duda por reaccion a la tendencia an-
terior de la fundicion especial amparindose de
nombres diversos, como fundicién perlitica, fun-
dicion de alta resistencia, fundicion al niquel,
eteétera... como también se podia observar el
desarrollo relativamente-enorme de lag aleacio-
nes cde metales ligeros.

Hace algunes afios apenas se hablaba de alu-
minio; hoy se habla corrientemente de magnesio,
de electron, de alpax, que son aleaciones de alu-
minio y de magnesio, con o sin silicio, las alea-
ciones ¢ue alcanzan la resistencia del acero, y
algunas tienen densidad menor que el aluminio
puro.

Las aleaciones a base de cobre hallan hoy un
serio concurrente en las aleaciones a base de alu-
minio que por tratar de reemplazar las primeras
usurpan hasta el nombre; asi se oye hablar co-
rrientemente de bronce de aluminium, término
impropio, pues el voeablo bronece deberia r
varse para la aleacion clisica cobre y estano,
sm lo cual, Hegaremos a un verdadero galimatias
en el que sera dificilisimo entenderse.

En todos los drdenes. en todos los metales v
en todas las aleaciones la tendencia general es,
de una parte. la espécializacion, es decir, la alea-
cion de una aleacién determinada para que las

piezas estén formadas de un metal que ofrezca

la méaxima resistencia o el maximo rendimiento,
mientras que de otra parte, los constructores exi-
gen cada dia con mayor energia la produccion de
plezas brutas de fundicién, y esto implica que el
fundidor debe necesariamente producir piezas
casl perfectas.

Asi hemos podido admirar en la Fxposieion,
en prezas grandes, medianas o pequeiias, una
perfeccion de lineas, una regularidad de formas y
un acabacdo realmente impresionantes.

Desde el punto de vista espaiiol, y a pesar
de la modesta participacion espaiiola, tenemos
necesidad de hacer resaltar que, a pesar de
haber sido modestisima como hemos dicho, es
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un comienzo, gque la inmensa mayoria de los visi-
tantes y de los congresistas han comentado es
modestia y esa desproporeion con la importancia
de la industria metalirgica nacional de la fundi-
cion, lo que hacia augurar que en una proxima,
oportunidad, por ejemplo en Bélgica en 1930,
no ocurrird, lo mismo.

Esta Exposicién ofrecia la, particularidad de
que a pesar de ser internacional. los norfeame-
ricanos vy los britdnicos se habian abstenido de
participar, con intencion de hacerla fracasar por
no haberle concedido importancia.

Comenzamos por deeir que habia sido un éxito,
v naturalmente lo ha sido, a pesar de la absten-
ciones de los anglo-sajones. Si buscaban una
ceasion de poner en evidencia gque no son necesa-
rios al éxito de una manifestacion semejante,
hay que reconocer que han realizado su objeto.

Los alemanes acudieron numerosos, pero solo
a un grupo de la Kxposicion; no formaron sec-
cién; vinieron en guerrilleros, es decir, en orden
disperso; no expusieron piezas fundidas v sdlo
aparatos y maquinaria de fundicion o maquinas-
herramientas.

Las naciones que presenfaron herramental de
fundicién fueron Francia v Alemania, y si se vio
alguna herramienta norteamericana o britdnica,
fué presentada por casas instaladas en Franecia.

Las dos exposiciones ¢ue 1lamaron més la
atencion de propios y extranos, a juzgar no so-
lamente por los que visitaron la Exposicion, sino
por la unanimidad de los periodicos de leneua,
lnglesa, alemana, francesa, italiana y espaifiola,
fueron lo expuesto por la casa Bonvillain & Ron-
ceray de Choisy-le-Roi, que montd una fundicion
completa que funciond todos los dias, en la que
se fundian y colaban diariamente piezas de fun-
dicién destinacdas a su clientela; y un modelo
en reduceion de la fundicion Citroen en funcio-
namiento aparente, gue era una verdadera cu-
riosidad, sobre todo para los profanos en el
arte de la fundicion.

En lo relative a la orientacion del arte de la
fundicion, las diversas tendencias que defienden
les téenicos, como los practicos, estaban afron-
tacdas en los diversos grupos.

De un lado moldeado por presién con la casa
Bonvillain & Ronceray como campeén, el mis
antiguo y el mas decidido de este sistema; el
moldeado por sacudidas, representado por la mis-
ma casa como moldeado anxiliar solamente y por
otras varias como sistema no principal sino fni-
co de moldeado, v el novisimo sistema todavia
no estabilizado de una manera general de mol-
deado por proyveecion de arena,

No seria justo juzgar desde ahora los tres
métodos de moldeado mecanico, hasta ver lo
que dard de si el novisinio sistema de proyec-
cion de arena, pero se puede decir que este 1l-
timo sistema se desarrollard a expensas del mol-
deado por sacudidas y gue muy probablemente
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salvo rarisimas y justificadas excepeiones, dentro
de pocos anos tendremos moldeado por presion
(hidraulico o nemmdtico) para las piezas peque-
nas y medianas, en series pequenas o grandes,
con su oblicado complemento de transporte me-
canico o trabajo en cadena; moldeado por pro-
veceion de arena para las piezas sueltas y para
lag piezas de grandes dimensiones.

1 trabajo en cadena y el empleo del trans-
]untv mecanico para reemplazar el transporte

. brazo, la ["l]l]lllt‘ll y la carretilla, se desarro-
Ilft.m. tan rapidamente, que dentro de algunos
afios no se comprenderd que pueda existir una
fundicion sin estar organizada desde este punto
de vista

Dos detalles tipicos de la Exposicion Interna-
cional de Fundicién, que no pueden entrar en
el cuadro trazado:

12 TLa superficie importante reservada a las
Hscuelas téenicas de fundicidn, méas particular-
mente a la Hscuela, Superior de Fundicién de
Parfs, tinica en su género, en la que desde el
primer ano hubo espanoles.

20 La Exposicion relrospectiva, interesanti-
sima por mas de un concepto, y hubiésemos que-
rido anadir: .

3¢ La Exposicion comprensiva y puesta al
aleance de todos por medio de graficos, estadis-
ticas, ete...., demostrando la importancia de la
pieza fundida en la sociedad moderna.
oraciadamente esta seccion no existe. La

deseamos a los futuros organizadores de Expo-
siciones internacionales, porque ha de ser un
¢xito y contribuird mas y mejor que todos los
discursos posibles, a poner la fundicion en el
lugar que le corresponde, ya que es facil demos-
trar que todos los progresos de que la humanidacd
se enorgullece se desvanecerian como el humo en
una tormenta, si de repente nos encontramos en
la, imposibilidad de produeir piezas fundidas de
cualquier metal, porque no nos quedarfan ni bu-
ques, ni ferrocarriles, ni automoviles, ni casl
vajilla. de cocina ni muebles, y sobre’ todo no
nos quedarian edificios si stibitamente se vola-
tilizasen todas las piezas fundidas que integran
e808 enseres y construcciones.

En lo relativo al Congreso, el analisis ofrece
menos originalidad que la Exposicion: desde el
punto de vista técnico, el Congreso Internacio-
nal de Parfs en 1927, fué muecho més semejante
a los Congresos anteriores; su organizacion, muy
particular, di6 lugar a bastantes criticas; lo
inadecuado del local y el namero considerable
de comunicaciones, asi como la afluencia de Con-
oresistas, que se estima a un millar, porque los
organizadores perdieron pronto el control del
niimero. Son cosas que excusan ciertas criticas;

todo el mundo sabe que una organizacion cae en
falta cada vez que se le exige un esfuerzo supe-
rior a aquel para que fué concebida.

Desde el punto de vista espafiol, ha sido este
Congreso de una importancia capital:

I? Porque como consecuencia de la acepta-
cion del espanol como lengua oficial del Con-
greso en 1923, se han presentado tres Memormas
aun cuando tengo que lamentar que fuesen las
iltimas en Hegar, razén por la cual se discutie-
ron en la sesion de lengua espanola v no en el

pleno.
a0
2

Porque el nimero de congresistas espa-
fioles fué suficientemente importante para dar
muy buena idea del interés que estos asuntos
despiertan en Espafia, y porque dicron los espa-
fioles el ejemplo de una organizacién y de una
disciplina que llamé la atencién y di6 sus frutos.

Fué la segion espanola, de t sodas las sesiones
en lengua extranjera, la que trabajo con mas
orden, y lo mismo en dicha sesion que en el al-
muerzo de lengua espafiola, fué la que reunio
mayor ntmero de asistentes, pudiendo decirse
que sorprendieron agradablemente a los congre-
sistas de las ofras nacionalidades.

Durante el viaje de estudios que clausurd el
Congreso, y que tuvo lngar por el Norte de
Trancia, visitando Guisa, Valenciennes. Denain y
Lila, el nimero de espafioles fué muy crecido,
v lo que méas llamo la atencion fué la homogenei-
dad de los erupos v su cohesion, pues se vieron
pocos casos de congresistas espanoles que se
aniadiesen a otros grupos, mientras que el caso
contrario fué muy frecuente,

La tendencia, podriamos decir casi, las aspi-
raciones de los congresistas, a juzgar por las
opiniones expresadas por los presentes, son ¢ue
en los futuros Congresos no haya sesiones si-
multaneas, que el nimero de comunicaciones sea
relativamente reducido, que los adheridos al Con-
greso puedan recibir al menos los extractos de
las comunicaciones con alguna anticipacion para
poder igualmente cambiar datos para la discu-
sion de las Memorias, que la Secretarfa se orga-
nice de manera a comunicar a los congresistas
la menor adicion o alteracion de los programas,
asi como una lista de todas las personas pre-
sentes al Congreso. J. M. HspaNa,
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Espana - Abril de 1928

Durante el proximo mes de Abril tendra lugar
un Uongreso de Fundicién, bajo el patronato del
Tixemo, Sr. Ministro de Trabajo, Comercio e In-
dustria y del Comité Internacional de Asociacio-
nes Téenicas de Fundicion, con la cooperaciin
de las asociaciones téenicas de Francia, Bélgica,
Alemania, Inglaterra, Italia, Holanda, Checoes-
lovaguia, ete.

Del 11 al 15 del citado mes se celebrard en
nuestra cindad dicho Congreso y una Kxposicion
anexa, en la nave A. del Palacio Victoria-Euge-
nia, de la Fxposicion de Montjuich, y del 16 al
27 tendra lugar el viaje de estudios por Tispana,
vigitando los congresistas Valencia, Sagunto, Se-
villa, Cordoba, Penarroya, Madrid, Toledo, Bil-
bao, HWibar y San. Sebastidn.

La organizacién del Congreso ha sido confia-
da a las siguientes entidades:

Union Industrial Metalirgica, de Barcelon.

Union de Industriales Metalurgicos, de Va-
lencia.

Sociedad Patronal de Industriales Metaltrgi-
cos, de Sevilla.

Sociedad Patronal de Industriales Metalirgi-
cos, de Zaragoza.

Centro Industrial de Vizeaya, de Bilbao.

Asociacién Patronal de Industriales Metalir-
oicos, de Santander.

Federacion Patronal, de Gijon.

Unién de Industriales Metalurgicos, de San
Sebastian,

Sindicato Patronal, de Maslrid.

Tin el domicilio social de la Union Industrial
Metaltirgica, plaza de Palacio, 16, principal, 12,
ha quedado instalada la oficina de organizacion
e informacion.
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Red Telefonica de Guipizcoa. — Memoria relati-
va al ejercicio de 1926.

Ya anteriormente dimos cuenta de los pro-
oresos realizados en el servicio telefénico en
dicha region, y en dicha Memoria se puede ver
la. progresion ascendente relativa, a la apertura
de nuevas estaciones, antomatizacion de la red
provincial en el extrarradio de San Sebastiin
y estadisticas del servicio, con cuadros v estu-
dics comparativos en los gastos de explotacion
v de instalacion, comparados con los ingresos.

Memoria muy interesante a todos cuantos se
dediguen a dicha clase de trabajos, pues encon-
traran datos muy practicos relativos a dicha
clase de instalaciones. J. Mx B.

¢ 00

Nowvel'e Encyclopedie Pratiqu: des Constructewrs,
publié sous la direction de René Champly. — Li-
brairie Polytechnique Ch. Béranger. Paris et Lie-
oe, 1927,

Tenemos a la vista los tres primeros voliime-
nes de esta Enciclopedia, titulados respectiva-
mente «Hléments de counstruction des machinesy,
Métaux et materiaux industrials» v «Organes de
transmisiony,

Su director, Mr. René Champly; se ha pro-
puesto poner al alcance de los constructores me-
canicos v electricistas que no posean una extensa
cultura téenica. los principios fundamentales de
la. teenologia moderna v sus aplicaciones a la
practica, en forma que los que estudien los ma-
nuales que integran la eoleccién que nos ocupa
hallen resueltos los problenias que afectan a Ia
construceion de magquinaria.

A juzgar por los tres primeros volumenes que
hemos examinado. la «Nouvelle Encyclopedie»
cumple perfectamente el fin que se ha propues-
to su director; a quien han prestado su colabora-
cion— preciosa en tales respectos — importantes
v numerosos talleres franceses

o 00

Cours d’ Aéronautique, par HWmile Leroux. — Pa-
ris, Librairie Polytechnique Ch. Béranger, 1927.

151 creciente desarrollo de la navegacion adrea
aumenta de dia en dia el interés de eunanto a Ia
Aeronautica se refiere. Entre las obras a tal ma-
teria dedicadas serd preciso prestar atencidén,
desde hoy en adelante, a la que nos ocupa, que
resume el curso profesado por su autor en la
«licole d’Application du Genie Maritimey.

La. obra estd exclusivamente dedicada a la
Aeronaufica, vy en su primera parte estudia los
principios fundamentales de Ia aerodinamica, ra-
ma, de la ciencia cuyo progreso se halla tan es-
trechamente ligado al de la nueva locomoeion.

El autor expone en su obra los resultados ob-

46

tenidos de sus personales investigaciones y ex-
perimentos, siendo de remarcar la absoluta cla-
ridad de su método de exposicion.

s obra que contiene cuanto de esencial deben
conocer cuantos deseen especializarse en la téc-
nica de la aviacion v cuya lectura, siempre agra-
dable. interesara aun a aquellos que sélo pre-
tendan conocer los ;!J'invipius biasicos de la nue-

va Lecnica, e

Apparveils de levage, de manutention et transport,
par René Champly. — Paris, Librairie Polytecni-
que Ch. Bérancer, 1927.

El elevado precio de la mano de obra, actual-
mente exige que los materiales v las mercaneias
sean trasladados mecanicamente a los puntos de
utilizacion y de embarque; los aparatos para
cumplir con este objeto son numerosos; pero te-
niendo cada uno de ellos una aplicacion concre-
ta, es necesario conocerlos bien. Este volumen
da las caracteristicas generales de los aparatos
més medernos, su manera de instalacion y fun-
cionamiento. asi como su capacidad de trabajo
¥y su rendimiento; ilustrado con numerosos gra-
bados, ayudard en mucho a que estos conoci-
mientos presten un buen servicio a los industria-
les v comerciantes, para que puedan preparar
los transportes de una manera racional.

. N.

0 0
Hnciclopedia de Quimica Industrial, de Muspratt.
El volumen IX gue acaba de aparecer es de
un interés téenico excepcional. Todo ¢l estd de-
dicado a «Metales y Metalurgia», pero solamente
a unos cuantos metales. Bastante mas de il
paginas en folio para ocuparse del aluminio, an-
timonio, bismuto, calcio, zine y alguno mas. Esto
prueba la extension con que se tratan los nsun-
tos referentes a dichos cuerpos simples Voo sus
combinaciones mas usadas en las Artes v en Ia
Industria. El tomo IX que nos ocupa cuenta va-
rios centenares de grabados. Y en cuanto al con-
tenido téenico y cientifico se refiere, puede
gurarse que los procedimientos mas modernos
de beneficio y de refino se detallan ampliamente
al lado de los elisicos, de antiguo empleados;
algunos millares de patentes de invencion regis-
tradas en todos los paises civilizados del mundo
entero, son consideradas y descritas en este to-
mo. Quiere esto deeir, que tan interesante reco-
pilacion de doctrina téenica, supone un trabajo
de sistematizacion formidable y sin igual en nin-
guna publicacién de esta indole; pero trabajo
de una tan grande utilidad, que hace que el ci-
tado volumen deba figurar por derecho propio y
de forma imprescindible en toda biblioteca in-
dustrial, por modesta que sea.
Siguiendo el orden alfabético establecido para
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la, ordenacion de los ohjetos de estudio en esta
Enciclopedia, comienza el tomo IX por el ar-
ticulo ¢Alununioy. Se consideran en él una coi-
pleta monografia del metal y los métodos mdus-
triales de su obtencion y fabricacion. estudiancdo
con amplitud los electroliticos tan nsados aclual-
mente, asi como también los de refinacion, tun-
dicién, recocido, soldadura, ete., de dicho me-
tal: el estudio de sus aleaciones y compuestos
diversos completa este articulo, debiendo sena-
larse, dentro de él. especialmente el epigrafe de-
dicado al alumbre; un conciso, pero muy intere-
sante capitulo sobre «Aluminotermia», pone fin
al citado articulo.

Le sigue el dedicado al «Antimonio» y sus comn-
puestos. 45 paginas nutridas de conocimientos
mineraléeicos, de andlisis guimicos, metalirgi-
cos, farmacéuticos, ete.; los epigrafes destina-
dos al Kermes mineral, manteca v azafrin de
antimonio, v sulfuros de este metal, merecen se-
nalarse por lo completo de las monografias co-
rresponcientes.

«Bario v sus compuestosy es el titulo del ter-
cer articulo de este tomo. Nada més completo
se ha eserito sobre este grupo de cuerpos; se con-
sideran méas de una veintena de combinaciénes
baricas, y esta cifra expresa elocuentemente la
amplitud concedida a este articulo, de contenido
genuinamente quimico.

5l articulo siguiente, dedicado al «Bismuto
v sus derivados», sigue la pauta trazada en los
anteriores, y deben hacerse resaltar en ¢l los
estudios referentes a las sales de bismuto de
aplicacion terapéutica.

Tl estudio del «Cadmioy v de sus aleaciones,
6xidos y sales, es conciso pero denso y ttil.

Iin el articulo dedicado al «Caleio y sus com-

Tuestosy merecen destacarse los estudios mo-

dernos de obtencion de este metal y las profusas
monecgrafias de sus numerosos derivados. En ca-
rburo de cal-

pitulos aparte se consideran el «Us
cioy v la «Cianamida caleicay, de tan grande in-
terés industrial; los mas modernos métodos de
obtencion de estos cuerpos son ampliamente re-
seniados ; desde el estudio y seleccion de las pri-
meras materias hasta la preparacion de los elec-
(rodos habitualmente usados; desde el analisis
de los productos conseguidos hasta la resena de
sus miultiples aplicaciones industriales ; desde la
discusién de su constitucion quimica hasta la
evolucion que la cianamida experimenta en la
tierra de cultivo; todo ello descrito y ponderaco
en estos dos importantes capitulos.

Un breve articulo sobre «Cesio y Rubidio»,
sigue al anterior, y es ud modelo de erudicion
clentifica.

Pero donde culmina el interés del contenido
del tomo [X de la Gran HKneciclopedia de Qui-
mica industrial de Muspratt, es en el articulo
«Zinc y sus compuestosy, el cual ocupa mas de
ochocientas cincuenta paginas en folio; no pue-

de imaginarse nada mis completo y documen-
tacdo, v por ello mismo es muy dificil dar una
idea aproximada de su contenido. Comienza este
arbiculo (después de algunas consideraciones his-
téricas) con una amplia resefia de todos los mi-
nerales y vacimientos de zinc conocidos en nues-
fro planeta, considerando hasta los mas raros;
no podian faltar, naturalmente, nuestras renom-
bradas blendas y calaminas, a las cuales se de-
dica. un interesante epigrafe. Hl fratamiento pre-
liminar de log minerales zineiferos en asunto
tratado en mas de 50 paginas; la preparacion
mecanica y por levigacion y los procedimientos
de separacion magnética y electrostatica absor-
ben la casi totalidad del contenido de este capi-
tule, en donde se describen numerosas patentes
de invencion puestas en practica en estos ulti-
nios afos. Las operaciones preliniinares para la
racion del zine por via seca es ofro apartado
de andloga extension que el anterior y en el cual
se describen los modelos variados de hornos para
la tostacion de los diversos minerales de zinc,
acompanando a la descripeion una profusion de
excelentes grabados.

La genuina obtencion del zinc por via seca
constituye el objeto de estudio del capitulo si-
guiente, el cual comienza considerando el pro-
cedimiento metalirgico usual con sus fundamen-
tos quimicos, la composicion de la carga. los
hornes y vasijas de destilacion y de condensa-
ci6n; y continia exponiendo los otros métodos
de tratamiento seco incluso los electrotérmicos;
con tal amplitud todo ello, que este capitulo
absorbe cerca de un centenar de paginas. Los me-
todos de obtencion del zine por via humeda y
por via mixta son materia de estudio de otro in-
teresante capitulo, en el cual la electrolisis de
las soluciones metalicas v de los materiales en
fusion ccupa el lugar preferente. Las propiedades
del zine y su manufactura, son también capitu-
los de considerable importancia industrial y qui-
mica, y muy especialmente la parte dedicada
al zincado a fuego, al sherardizado y al galvani-
zado en bafio electrolitico acuoso. Los métodos
de analisis del metal y sus derivados, y la des-
cripeion detalladisima de 1os numercsos compues-
tos de zinc y de las aleaciones de este metal que
tienen aplicaciones en las Artes y en la Indus-
tria, constituyen los capitulos finales de este
importantisimo articulo, en donde la claricacd
de la exposicién, la profundidad de la doctrina
v el detalle técnico se armonizan con una rara
perfeccion,

Bl inestimable servicio que a la cultura y a
la técnica hispano-anericana presta la casa edi-
torial F. Seix, con la publicacién de esta Enci-
clopedia, y particularmente de su tomo IX, so-
lamente puede ser recompensado por la propia
satisfaccion de dar cima a una empresa de insu-
perable utilidad como propulsora de la r.quezd
nacional, Josh GIRAL,
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Asociacion Nacional de Iingenieros Industriales

Agrupacion de Barcelona

La Junta Directiva de esta Agrupacion, dando cumplimiento a lo que dispone el
articulo 8] del Reglamento por que se rige, convoca el

Concurso anual de 1928

Dicho CONCURSO se regiré por las siguientes
BASES

I.2 Se concederé un premio tnico de 500 pesetas al autor del mejor trabajo que
se presente y que estudie un tema concreto relativo a Electricidad.

2.2 El concurso es publico.

3.2 El plazo de admision termina el dia ultimo del proximo agosto.

4.2 Los trabajos serdn entregados en la Secretaria de la Asociacién, de 4 a 8 de la

tarde de cualquier dia laborable comprendido dentro del plazo antes mencionado o
enviados a la misma por correo, siempre bajo sobre cerrado dirigido al Sr. Presidente,
acompanado de otro sobre con el nombre del autor y en ambos el titulo del trabajo y un
lema, segin la costumbre generalmente seguida. )
5.2 En el nimero de TECNICA correspondiente a septiembre se publicaré la lista
de los trabajos recibidos y en el del siguiente octubre, el fallo. Constituira el jurado la
Comision de Publicaciones, que fallara sin ulterior apelacion. El mérito relativo de los
trabajos no da derecho a premio, por lo que el Jurado podré no concederlo si, a su
juicio, ninguno de los trabajos recibidos fuere acreedor de tal distincién.

6.* La propiedad del trabajo premiado correspondera a su autor; pero la Asocia-
cién podré, si lo juzga conveniente, publicarlo en folleto aparte o en la Revista TECNICA,
en la forma, modo y tiempo, que juzgue oportunos, sin mas requisito que el pago del
importe del premio. Los trabajos no premiados serén devueltos a sus autores, acredi-
tando su condicion de tales. Transcurridos seis meses de la publicacion del fallo, la
Asociacion podra inutilizar los que no fueren retirados. .

7.* La presentacion de un trabajo implica la aceptacién total de las presentes

BASES.

Barcelona, febrero de 1028.
Por A. de la J. D.

‘El Secretario,

Porvenir Ayerbe
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