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Un voltimstro indicador de precision «Siemens», 0-15,
0-30 voltios.

Un voltimetro indicador de precisién «Slemens» 0,75,
0-150 voltios, - ~

Este ultimo tiene resistencias adicionales para 300, 750
y 1.500 voltios.

Las diferencias do potencial comprendidas entre 50 y
150 voltios se obtienen del generador II 6 de la red de la
Compaiiia general Madrileia; las inferiores de un trans-
formador que rebaja aquella diferencia en la mitad 6 en la
cuarta parte, y las superiores con otros dos que la mul-
tiplican por diez y por veinte respectivamente. Hay otro
transformador con el que se pueden obtener hasta 40.000

voltios, el cual se dedica e\clusnvamente a los ensayos
de alsladores. :

Comprobacidn de mlii‘ielros y contadores.

I.—Corrients continua.

La operaci6n se hace con dos baterfas, una que ali-
menta el circuito serie y otra el derivado; las medidas de
la intensidad de la corriente y de la diferencia de potencial
correspondientes se hace en la forma exphcada anterior-
mente.- :

II—Corriente alterna. ‘

En este caso se hace la comprobacién por comparacion
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con otros vatimetros prevnamente tarados con corriente
continua.

El Laboratorio ouenta actualmente con los swulentes
aparatos para esta clase de ensayos:

Un vatimetro de torsién «Siemens» para 3 y para 6 am-

. perios hasta 150 voltios.

Un vatimetro indicador «Siemens» para 3,5 y. para 5
amperios hasta 30-150-300 voltios.

Un vatimetro indicador «Siemens» para 95 amperios
hasta 750 voltios.

Un vatimetro indicador *Sumpner» para 45 y para 90
kilovatios, con tres transformadores de tensién, 220-6.600
valtios y tres de intensidad hasta 10 amperios.

Dos balanzas «Kelvinn,

Fotomelria,

Para mechr la intensidad lummosa de las lamparas '
candentes dispone el Laboratorio de un banco fotométrico
de tres metros de longitud, de una limpara patrén «Hef-
ner» de una bujia, de otra «Harcourt» de diez y de vanas
candentes de dlez Y seis.

El consumo de energia se mide con los’ aparatos apro-
piados para cada caso particular, sirviendo para el tal ob-
jeto varlos de los descritos anterlormente.

Revista dg las principales publicacinnes'_tén-nicas;

l‘egulador de tiro pnrn Ioeomulorns, sistema
Lilechty. .

Para regular la produccidn del vapor en la caldera, segin el -
consumo, en todas' las condiciones de marcha, es indispensable
poner & disposicién del maquinista un aparato que le permita mo-
dificar 4 voluntad la intensidad del fuego, obrando, por ejemplo,
‘'sobre la depresién creada, en la caja de humos, por el aspirador
colocado en la base de la chimenea. Por otra parte, cuando una
locomotora funciona 4 plena carga, la intensidad del tiro es 4 me-
nudo de tal naturaleza que se producen por los tubos de humios y
la chimenea, arrastres de carboncillos inflamados, que pueden
constituir un grave peligro para las inmediaciones, do manera
que es necesario también proveer 4 las locomotoras de para-chis-
pas que impidan 4 eatos carboncillos franquear la caja de humos,

En la disposicién Liechty, representada en las figuras 14 3,
tomadas de los Annalen filr Gewerde, del 15 de Mayo, estdn com-

binados estos dos aparatos, el regulador de tiro y el para-chispas, -

Una especie de tambor colocado encima del tubo 8, fjado 4 1a
base la chimenea, tiene su pared cilindrica formada por trampillas
curvas A, mdviles alrededor de cjes verticales By gobernados
por pequefias manivelas solidarias con estos ejes. Listas ultimas
se ponen en movimiento por dos bielas C, articuladas sobre dos
manivelas solidarias con el arbol D, que el maquinista puede ha-
cer girar en el sentido conveniente por medio de un volante. Del
lado de los tubos de humos, estd protejido el tambor por una plan-
cha E, cuya arista mediana vertical obliga 4 los gases de 1a com-
bustidn 4 separarse 4 derecha ¢ izquierda y la entrada directa en
el tambor de los gases calientes que llegan por debajo se-inipide
por un palastro F que forma el fondo del tambor y se prolonga
"hacia delante formando una pantalla,

Para permitir el deshollinamiento de los tubos de humos, la
conexidén entre la chimenea y el tambor se establece por medio de
un tubo H que se desliza en esta chimenea y hace posible la ele-

vacién del tambor por encima del nivel de los tubos que hay que
limpiar.

‘Las formas de la plancha L, de las trampxllas Ay de la panta-
lla F son tales que los gases callentes que vienen del haz tubular
trayendo en suspensién partfculas en ignicién estin obligados &

Figs. 1. 4 3.8

recorrer, en la caja de humos, un camino bastante largo para dar
4 los carboncillos el tiempo suficiente para que vuelvan 4 caer en
el fondo de esta caja. Las que llegan 4 ponerse en contacto con
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estas piezes son, por otra parte, rechazadas por el chogue fuera
del trayecto de los gases y yuelven 4 caer también en el fondo de
la caja de humos. Por otra parte, la posicién de las trampillas A,
regula la resistencia opuesta por ellus al paso de log humos aspi-
rados por el tubo § que estd alojado en el centro y en el interior
del tambor y, por consecuencia, la intensidad del tiro. Ll aparato
tiene poca eficacia como para-chigpas cuando las trampillas estdn
completamente abiertds, pero eata posicién no so verifica mds que
durante el perfodo de poner en presién, en el interior del depésito,
de manera que este inconveniente no tiene importancia.

Desde que la miquina estd en presidn, se cierran parcialmente
las trampillas A y se regula enseguida su posicién, segin el con-
sumo del vapor, de modo de mantener constante la presién en la
caldera. Se puede atn cerrar por completo aquéllas, durante los
perfodos en que el consumo es nulo, en las pendientes de gran
longitud, por ejemplo, y entonces el aparato desempefia el papel
de la tapa movil de la chimenea de las locomotoras ordinarias.

Carruaje automavil para ensayar las hélices de
los aeroplanos.

M. Chauviere expone, en la segunda Iixposicién de locomocion’

aérea celebrada en Parfs, un interesante carruaje.automdvil, des-
tinado al.ensayo de las hélices en marcha, En la parte posteriro
se halla una sélida bancada, bastante alta para que se pueda csta-
blecer en ella una hélice de un didmetro que llegue 4 3,60 metros.
Una transmisién de cadenas permite conectar el motor de 70 ca-
ballos, ya con el eje motor del vehiculo, ya con la hélice, ya con
ambos simultineamente. Cuando la hélice sujeta al experimento
es de gran didmetro, su accién sobre el aire basta para poner al
carruaje en movimiento y 4 imprimirle una velocidad conveniente
que puede, por otra parte, acelerarse colocéndole sobre un camino
en pendiente. Para las hélices més pequefias, incapaces de absor-
ver toda 1a potencia desarrollada por el motor, puede ser necesa-
rio emplear una parte directamente gobre las ruedas motoras, para
determinar la marcha del vehfculo,
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‘S trata entonces de registrar simultineamente, por medio de
. un odégrafo la velocidad del carruaje y después, por medio de
otros aparatos, el namero de vueltas del 4rbol de la hélice, la im-
pulsién de ésta en el gentido del gje y, en fin, el valor del par do
rotacién; estas aitimas medidas son las que son méds diffciles de
realizar.

Para obtener la impulsién, el drbol de la ' hélice (figura), cuyos
cojinetes estdn mantenidos por bielas que les permiten pequefios
movimientos, se regula en reposo de modo que se apoye sobre la
membrana flexible de un aparato andlogo 4 los reguladores de
presién usados principalmente en la calefaccién por vapor. Este
diafragma, cogido entre dos discos que forman la cabeza del

4rbol, cierra una caja que sirve de cdmara de aire y gobierna por

gus deformaciones en un sentido 6 en otro, dos valvulas que per-
miten; 1a una, 1a admigién de aire comprimido; la otra, su escape.
Cuando 1a hélice estd en marcha, la impulsién que determina

rechaza la membrana hacia el interior de la cdmara de aire, ésta
ge llena de aire eomprimido, cuya presién hace. bien pronto equi-
librio 4 la impulsién y empuja al drbol hacia su primera posicidn;
tan pronto como se rebase esta posicidn, la admisién cesa y la vél-
vula de escape ge levanta un poco.

Se ve, pues, que el 4rbol oscilard gepardndose muy poco de su
posicién media, Ademds, como & cada instante la presién del aire
en la cdmara equilibra 4 la impulsién, bastard registrar esta pre-
sién por medio de un mandémetro para deducir de ella la impulsién
de la hélice.

Se concibe, por otra parte, que serd posible organizar una dis-
posicién del mismo género para registrar también el par de rota-
cién que tiende & arrastrar el sistema de lo cojinetes y de la en-
volvente en sentido inverso de la hélice.

Como todo este sistema puede asf oscilar en todos los gentidos,
importa dar una gran flexibilidad 4 la ligazén de toma de movi-
miento,

El 4rbol de la hélice ge mueve por un mecanismo de engrana-
jes de dngulo y el dngulo transversal estd provisto de un cardan;
pero como la segunda parte de esto arbol estd necesariamente
afectada por las perturbaciones del otro trozo, no se podria fijar
en él directamente la rueda sobre la cual engrana la cadena de
transmisién, )

Esta rueda, por tanto, estd acufiada gobre un drbol tubular,
independiente y giratorio en cojinctes fijos; el 4rbol de cardan
pasa en este, tubo con un juego suficiente para permitir sus oscila-
ciones, y es arrastrado en la rotacién por una rétula esférica fijada
4 la extremidad del manguito.

Se ha previsto también que lag variaciones de velocidad del
carruaje y las sacudidas producidas por las desigualdades del
suelo, determinarian choques de la cabeza del drbol de la hélice
gobre la membrana, de suerte que las indicaciones del mandmetro
sufrirfun perturbaciones continuas que las falsear{an constante-
mente. Para hacer desaparecer cste inconveniente se ha dispuesto
un contrapeso de masa equivalente 4 la de 1a hélice y demds par-
tes que ésta arrastra; este contrapeso, unido al sistema por biclas
articuladas, se mueve en sentido inverso de eate sistema, lo que
equilibra los efectos de la inercia.

Tal es el conjunto de la disposicién, muy cuidadosamente es-
tudiada, de este carruaje, que gervird para varios experimentos
tan pronto como se cierre la Esposicién y cuya descripeidn ex-
tractamos de un artfculo que M. G, Espitallier publica en Le¢ G-
ade Civil del 29 de Octubre.

Nueva turbina de fluidos elasticos, sistema Kon-
rad Baetz.

En el Prakt. Maschinen-Konstr. (ntmeros 15, 16, 20 y 21 de
1910) expone M. Baetz la teorfa de un nuevo tipo de turbina de
flidos compresibles, de una concepeién completamente diferente
& la de las turbinas actuales. .

El modo de funcionar dc esta mdquina estd basado en el re-
troceso que se produce cuando un gasy encerrado en una cdlula
abierta por un extremo tan sdlo, se dilata, y sobre la impulsién
que comunica este gas 4 otra célula abierta también por una de
sus caras solamente, al penetrar en ellas. La maquinaria s¢ com=
pone de dos series de cdlulas abiertas todas del mismo lado en
cada serie, cuyas aberturas estdn unas enfrente de otras en lag
dos series y cuya entrada estd desviada en gentido inverso de sa
movimiento, que forman dos ruedas que giran en gentido inverso
la una delante de la otra. El gas comprimido, contenido en las
células de una rueda, pasa sucesivamente de la una 4 la otra de
las ruedas, dilatdndose progresivamente cn 8us células, Ksta dila-
tacién produce sucesivamente en cada célula un retroceso 4 la
ealida y una impulsién 4 la catrada, que se ajustan de tal modo
que se conserva ol movimiento de las dos ruedas, desarrollando
datas una cantidad considerable de energfa motriz.

En la préctica, el autor intercala entre 1as ruedas mdviles una

corona de células fijas, abiertas por sus dos extremos frente las




