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Empleo de alambres de aluminio en las hobinas
inductoras de los motores de (ranvias,

La Zumiere ¢lectrique, del 29 de Abril, resume una Memoria
de M. Mariage, Ingeniero de la Compaiiin de Omnibus de Paris,
acerca de Jos ensayos verificados con bobinas inductorasde alam-
bre de aluminio, aislados y aglutinados entre si por medio de un
ealucido especial, el« producto Lemorts, que esta Compaiia em -
pleabs ya en la fabricacidn de sus bobinas inductoras de cobre.,

Interponiendo entre los alambres de aluminio desnudos una

cantidad mucho menor que con los hilos de cobre, de este produc-
to Lemort, y exponiendo en seguida la bobina i la estufu durante
venticuatro horas préximamente el nlambrese cubre de éxido ais.
lador, y la bobina queda deutro de nna masa sélida muy resis-
tente & las trepidaciones, 4 los choques y &4 las variaciones de
temperatura.
~ Los resultados de los ensayos efectuados con las bobinas asi
obtenidas, han puesto de manifiesto que la duracion de las bo-
binas de cobre y la de Jas de aluminio, es practicamente la mis
ma: que, en cambio, la bobina de aluminio es mas ligera y me-
nos cara que la de cobre, en tanto que esta ltima, siendo elée-
trica mente menos resistente, es de un rendimiento mas elevado.
Iis necesario, pues, antes de decidirse definitivamente por una 1
otra, estudiar la importancia de esta diferencia de rendimiento,
para bohinas de cobre y de aluminio del misino volumen.

.

El estabilizador automitico Doutre, para aero-
planos.

Un aeroplano, en equilibrio instantineo bajo la accidn de las
tres fuerzas: pesantez, impulso del propulsor y reaccion del
aire, no puede conservar este equilibrio & no ser que el piloto,
por la maniobra de los timones, efectiie en cada momento la
compensacion entre las dos ltimas fuerzas, cuya magnitud y
direceidn cambian constantemente. La reaccién del aire, en, par-
ticular, varia segiin la fuerza del viento, su direceién, la veloci-
dad propin y, en fin, el Angulo de ataque del aeroplano.

Lista adaptacién continua 4 las condiciones del vuelo produce
al piloto una tensidn de espiritu y un esfuerzo fisico en cada ins-
tante. que serfa muy conveniente evitarle, por lo menos en gran
parte. Su seguridad, por otra parte, ganaria mucho con la adop-
cién de un aparato siempre pronto A volver & poner al aeroplano
en las condiciones normales y cuya sensibilidad permanezca
constante cualesquiera que sean la duracion del vuelo y el es-
tado de Ju atmdsfera, De aqui las investigaciones de diversos in-
ventores con objeto de crear eséabilizadores aulomdlicos para la
conservacion del equilibrio, ya longitudinal, ya transversal,

No nos ocuparemos por el momento més que del equilibrio
longitudinal, suponiendo que el aeroplano se mueve indefinida-
mente en un plano vertical dado. Si este equilibrio se rompe es
que, ¢ bien el aeroplano se empina y cae por detras, ¢ bien hoci-
ca y cac por delante. Al prineipio, cuando los motores no eran
muy poderosos, el primer accidente era el que ocurria con mas
frecuencia y los pilotos temian principalmente poner el timén
demasiado francamente en la posicidn conveniente para subir
el Apgulo de ataque viniendo & ser mds y mas abierto y la velo-
cidad relativa del aparato disminuyendo, por consecuencia,
hasta producir su caida.

Esta velocidad relativa es la resultante de la velocidad pro-
pia del aeroplano y de la velocidad del viento, que pueden su-
marse ¢ restarse, segiin alternativas que se repiten & menudo
con intervalos de algunos minutos. La inestabilidad de cada una
de estas componentes produce la inestabilidad de su resultunte
¥ es necesario conservar esta velocidad relativa del aeroplano
por encima de una cierta magnitud, sopena de caer. Fsto es lo
{ue hace el piloto por la maniobra del timén de profundidad, y
esto es 1o que debe hacer automaticamente un estabilizador bien
estudiado, obrando sobre el timodn en lugar del piloto (6, mas
exactamente, como auxiliar de éste, que naturalmente debe con-
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servar la facultad de registrar y completar, si fuera necesario,
el efecto del estabilizador).

Il estabilizador debe ser sensible, por una parte & las varia-
ciones de la resistencia del aire, por otra & las variaciones brus-
cas de In aceleracion, positiva ¢ negativa del acroplano, las cua-
les producen, segtin los casos, perturbaciones susceptibles de
producir la caida por levantamiento ¢ por precipitacion.

IPig, 1.
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Después de estas consideraciones que extractamos de un ar-
ticulo publicado en Le Génie Civil, del 16 de Septiemhbre, conti-
mia dicha revista diciendo que el aparato estudindo por M. Dou-
tre, esta basado sobre estas consideraciones: Sencillo y fuerte
al mismo tiempo se compone (figs. 1." & 3.%): 1.°, de un anemo-
metro, sensible al viento relativo; 2.%, de un acelerémetro; 3.°
de un servo-motor, gobernado & la vez por los drganos prece-
dentes, y cuyo papel es sencillamente transmitir al timén de
profundidad, con toda la fuerzn necesaria, el gobierno de los
movimientos impresos & su distribuidor por el anemémetro y el
acelerémetro.

El aparato entero forma un bloque encerrade por completo
en una envolvente, excepto la paleta del anemdmetro, que se
fija delante del huso del acroplano, en una posicidn tal, que la
paleta mencionada reciba divectamente el esfuerzo del viento, y
que, por otra parte, el gobierno por tirantes entre el servo-motor
y el timén sea tan directo como sea posible. Lo fizura 3." repre-
senta al estabilizador colocado en un biplano Farman, delante
del sitio del piloto y muy por dehajo del timdn.

La constitucidn del estabilizador se detalla en el certe ion-
gitudinal de la figura 2." La paleta P del anemdmetro esta mon -
tada, por el intermedic de cuatro varillas £, sobre dos tubos A
que resbalan con {rotamiento snave en la envolvente de alumi-
nio F, Los resortes £ equilibran la resistencia del aire al avan-
ce de la paleta, de tal modo, que, en tanto que el viento relativo
tiene una fuerza igual ¢ superior & la que exige la sustentacién
del biplano, los resortes £’ estin comprimidos y los tubos A im-
pulsados al méximum, estando limitada su carrera por unos
topes. Cuando, por el contrario, la fuerza relativa del viento dis-
minuye, los resortes 2’ reaccionan, y llevando hacia adelante los
tubos, les hacen arrastrar también hacia adelante las varillas /|
que le son concéntricas. Estas varillas son solidarias del distri-
buidor 7'del servo-motor, cuyo cilindro C recibe por 2 cl aire
comprimido que actia sobre el émbolo B. Sin insistir sobre el
funcionamiento del servo-motor, cuyo prineipio es bien cono~
cido, diremos que el aire es admitido en los compartimientos /7
é 7, segin que la traslacién de la varilla 7, adelante ¢ atrés,
haga que se oculte 6 aparezca por las barretas £y L la entrada
de los canales ¥V y 0. El aire se escapa alternativamente por
los extremos del servo-mator, por unos vacfos de la varilla 7'y,
por la varilla hueca del émbolo B. Cada traslacién de 7'es se-
guida instantineamente de una traslacién igual y del mismo
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sentidu-del embolo 7, 1a ‘cual'gobiernn el timdn por una biela
articulada en B

No hemos indicado mas que 0] gobierno de 7" por los resor-
tes /2, pero también se verifica, al mismo tiempo, por las dos
masas 4/ que constituyen el acelerdmetro: mantenidas inmdvi-
les por lus resortes £, aun cuando el aeroplano tome una fuerte

pero su inventor estudia otro fundado en principios diferentes
con el que debe conseguirse el equilibrio transversal. Estos dos
equilibrios no son por completo independientes, las perturbacio-
nes del uno ejercen una influencia perturbadora sobre el otro.
Pero, en cambio, las disposiciones de construceion que aseguran
al agroplano, en una eierta medida, un equilibrio natural, sea
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mclmnclén, safren la influencia de los cambios bruscos de ve-
locidad, ¥ en_este caso son proyectadas hacia adelante ¢ hacia
atris con mis % menos fuerza, seglin: la magnitud de la acele-
racidn—positiva 6 ncgut.vu—del aeroplano. Estos movimientos,
transmitidos 4 las varillis 'y 7' por las espigas &, vienen, pues,
como los de la paleta, & actuar sobre el servo-motor.’

. . . . . ] .
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% Un esfuerzo de 100 gramos basta para influir sobre este apa-
rato, cuyo émbolo B, que recibe aire comprimido por el motor
‘del aeroplano, suministra con facilidad un esfuerzo de 10 4 30
ulon'mmos, suficiente para maniobrar el timdn,

Como cada ;variacidn del.4ngulo de ataque, producida por
Hin movimiento del tlmén, produce necesuriamente una varia-
mén*dé"\fér idad del’ aeroplano, resulta inmediatamente una
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mnovimiento del timoén.
El estabilizador Doutre ha sido minuciosamente experimen-

b
tado durante todo el’ fes'de Junio por una Comisién militar, A
COnsecuencm, de,.1n Memoria redactada por esta Comisién, el

Jérmto ha hecho un pedldo de tres aparatos para mstalarlo‘s en
;unos aeroplanos militares.
“ Este aparato no se reﬁere més que al equilibrio lonmtudma]
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longitudinal, sea transversal, se perjudican reciprocamente, de
manera que los aparatos que tienen un equilibrio longitudinal
pasable, tienen un equilibrio Jateral francamente malo y vice-
versa. De aqui la existencia de elementos perjudiciales en su
conjunto & una por Jo menos de las cualidades que debe poseer
un aeroplano desde el punto de vista de su’ estabilidad, pues
cada constructor da su preferencin 4 una disposicidn segiin que
conceda mas importancia & una cualidad més bien que 4 otra.

El estabilizador Doutre, concluye el articulo citado, supri-
miendo toda preferencia, no es solamente apreciable para el
buen funcionamiento de los tlpos actuales de _aeroplanos, sino
que todavia ofrece un medio nuevo al’ Iun'unero para el estudlo
de tipos mas per[’eccwnado.s.

El metropolitano subterranceo de Buenos Airves.

La Zeits. des Ver. dewtsch. Iugen., del 3 de Junio, anuncin
que acaban de comenzarse las obras'de la primera linea del me-
tropolitano subterrineo de la cindad de Buenos Aires, que uniri
en linea recta la Plaza de Mayo, en el Puerto Madero, con la
Plaza.del Once de Septiembre. Esta linea, que tendrd una longi-
tud de 3,75 kildmetros y que debe terminarse en 1912, estd cons-
truida por la Compaiiia anglo-argentina de tranvias, bajo In
inspeccion de la Compaiia de los tranvias de Buenos Aires.

La linea se establecera en una trinchera cnbierta, de seccion
rectangnlar, no permitiéndose que, durante su abertura, ningtin
trozo de calle, de longitud igual & dos manzanas de casas, per-
manezca abierto durante mas de cuatro meses, Los cruces de
calles deberdn siempre permanecer practicables 4 los carruajes.

La corriente que se empleara para la traccion sera la corrien-
te continua & 1.000 voltios. La tarifa serd de 22,5 céntimos para
un billete sencillo y de 34 eéntimos préximamente para un bi-

" llete de correspondencia, con las lineas de tranvias ordinarios.
nceién del acelerdmetro.que viene &-corregir y 4 suavizar este -

Otras tres lincas, ya .concedidas, deberdn terminarse entre
1914y 1916: una de ellas, de 5,7 kilémetros de longitud, wnird
la estacién del Retiro con la de los ferrocarriles del Sur, en Ia
Plaza de la Constitucién; la segunda tendrd unalongitud de 6,2
kildmetros, y pondra la Plaza de Mayo en” comunicaeion con la
Plaza de Italia, en tanto que la tercera prolongard la linea de In
Plaza del Once de Septiembre, mas allh de esta plaza, en'una

distancia de 2,25 kildmetros, hasta:la calle del Centenario. »




