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ramas afcaban ¢l tronco, se las ha podado, en cuanto vol-
vin la normalidad, aun & trueque de que no se pueda llegar
siqquicra en mucho tiempo & Ia primera rama 6 parte (Gtil
del tronco sobre ¢l arranque en tierra . oo

Josit pr Ucknay.
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NUED SISTEMA DE TRANSMISION DE LA FUERZA HOTRIZ EN LOS BARCOS

CON MOTORES DIESEL

AUG. RASMUSSEN

(Elektrotechnische Zeitschrift).

La sustitucion por motores Diesel de Ins maquinas de
vapor de los barcos ha oblizado & buscar una solucién con
objeto de reemplazar los cabrestantes de vapor. Iin mu-
chos casos se ha tenido que vecurrir al manejo eléetrico,
pero se ha tropezado con varias dificultades; la rapides de
maniobra, la duracion de los electromotores y de los re-
guladorves especialimente, han dejado mucho (que descar.

Por esta razon propone el autor otro sistema de trans-
mision de fa energia para los cabrestantes eléctricos.

Consiste este sistema en dotar & todos los cabrestantes
de motores serie de intensidad constante y voltaje varia-
ble y disponerlos en dos grupos alimentados en serie por
dos dinamos del sistema Rosenberg 0 ofro de intensidad
constante como por cjemplo del sistema Kraemer.

La regulacion se opera de una de las dos mancras que
se indican & continuacion (figuras 1."4 1a 3.%) En la figu-
ra 1." diversos puntos del enrollamiento de campo estan
unidos & una via de contacto, sobre la cual dos contactos
s¢ cambian en senlido inverso, lo que con un simple mo-
vimicnto de manivela permite poner el motor al cero, tan-
to para el ascenso como para el descenso. Como la inten-
sidad de corriente (ue atraviesa el motor es aproximada~
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Firg-1- Regulacion por

enrrollamsento doe compo,

mente constante y absolutamente independiente de la carga
para una posicion dada de los contactos, el motor tiene un
par de rotacién constante; por consecuencia, si se produce
una sobrecarga, por cjemplo, porque la carga se engan-
cha en un ohstaculo, el motor se para sencillamente y
vuelve & ponerse en marcha por si sélo, cuando la resis-
tencia ha desaparecido, sin que para ello se queme ningun
fusible ni deje de funcionar ningtn otro aparato de segu-
ridad.
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Para poner en marcha el motor se’separan uno de olro
los contactos, hasta conseguir un par de rotacion suficien-
te, después se les aproxima poco 4 poco para aleanzar la
velocidad deseada. Si ¢l motor debe ponerse en marcha
para el descenso sc cambiard ligeramente los contactos
uno hacia el otro, de modo que se produzca un par de
sentido inverso para vencer los rozamientos del cabres-
tante. Si la carga no es suliciente para que por si misma
haga girar al cabrestante, para la arrancada se hara avan-
zar los contactos uno hacia otro, después se les parara,
Por el contrarvio, si es lo suficientemente grande para ha-
cerlo girar, serd preciso colocarlos en la posicién de as-
censo; entonces el motor, frenande, producird cierta ten-
sion que recuperard la linea.

Por lo precedente se ve que la regulacion se hace por
una sola manivela y de un modo casi instintivo. Iin csle
caso el motor eléctrico goza esencialmente de iguales pro-
piedades que el servomotor de vapor de cabrestante, y
puede, especialmente, quedar parado durante mucho tiem-
PO con un par mis 0 menos grande y soportar una sobre-
carga.

El segundo método de regulacion (lig. 2.%) es en princi-
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pio parecido al precedente, con la Gnica diferencia de que
se establece en paralelo con el enrollamiento de campo
una resistencia & lo largo de Ia cual varian los contactos.
Tista disposicion no exige el establecimiento sobre el envo-
llamicento de campo de derivaciones multiples (ue podrian
ocasionar dificultades con las tuertes intensidades que in-
tervienen en este motor.

Il tercer método de regulacion (fig. 3.*) seria el mas
sencillo si no existiesen grandes dificultades para la cons-
truccion de un motor de corriente continua que satisfaga
todas las cxigencias (que se imponen desde el punto de vis-
ta de la conmutacion. En ests método se efectiia sencilla-
mente la regulacion por desacuiiado de las escobillas.

Para indicar como se hace la instalacion eléctrica, sc-
gan el sistema ue se acaba de exponer, el autor cstable-
ce la comparacion con el adoptado por A. G. Burmeister
y Wain & hordo del Selandia, barco con motores Diesel.

En este barco la fuerza total de los cabestrantes es de
338 Lilovatios y de 92 la de las otras instalaciones eléctri-
cas. [il Selandia dispone de dos dinamos de 160 kilovatios,
de modo que cuando todos los cabrestantes trabajan 4 plena
potencia, absorben 280 kilovatios, restando 40 kilovatio=
disponibles para el alumbrado y motores pequefios. Si, por
otra parte, se considers que la regulacion de los cabres-
tantes del Selandia se opera sobre el circuito principal, es
decir, con una, gran pérdida, y que no existe recuperacion
en el descenso de las cargas, como en el método aqui pre-
conizado, sino que, por el contrario, hay mayor consumo
cue en el ascenso, puede admitirse que con el nuevo mé-
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lodo seria de heého suficiente con 200 kilovatios para la
maniohra de los cabrestantes.

El autor supone, pues, cada uno de los dos motores
Dicsel auxiliares del Selandia, acoplados & uni dinamo de
100 kilovatios para una intensidad constante de 225 ampe-
rios y & una dinamo ordinaria de 50 Lkilovatios por 110 vol-

Pig. 3.0
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tios, para el circuito de alumbrado y de los motores pe -
(uefios.

El esquema de las conexiones se da en la figura 4.%, en
donde se ha hecho abstraccion de la instalacion ordinaria
de alumbrado y de los motores pequeiios.

Cada una de las dinamos de intensidad constante pue-
de dar corriente en tres posiciones:

1.2 Para todos los cabrestantes cn serie.

9. Para el grupo de los cabrestantes de la mitad del
harco correspondiente & proa;y
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3." Para el grupo de la mitad correspondicnte & popa.

En el primer caso el interruptor a estd cerrado, y en las
condiciones normales sc emplean las maguina en la posi-
¢ion 1.% una sola de las dinamos facilita la corriente &
todos los motores de cabrestante. Cuando el motor estd
en el puerto y se cfectia Ia carga 6 la descarga, si la
carga de los cabrestantes es demasiado considerable para
una sola dinamo, se divide estos aparatos en dos grupos,
uno por cada dinamo.

Como se ve, para cada dinamo de 100 kilovatios por 225
amperios, la tension puede variar entre 0 y 440 voltios.
Ilste ultimo ntmero es probablemente un poco elevado
para una instalacion de bareo, pero ¢s preciso observar
que no es la tension de cada motor, sino de todos los mo-
lores, y que todos los conductores, comprendidas las re-
sistencias de regulacion, pueden ponerse completamente
al abrigo del agua; que, por altimo, en caso de.cortocir-
cuito, el sistema por si mismo esta exento de peligro, por-
que la tension de la dinamo baja casial cero en el mo-
mento del cortocireuito.
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I.os motores deben establecerse para una intensidad de
225 amperios y una tension de 100 4 150 voltios. Por razon
de las propiedades del sistema pucde pasarse sin fusibles
y disyuntores de mixima. Para cada dinamo we puede
instalar nn disyuntor automatico (ue funciona cuando la
carga, y, por consiguiente, la tension excede los valores
admisibles. La disposicion de regulacion de cada motor
ocupa mucho menos espacio (fue las empleadas hasta la
actunlidad. 8i la regulacion se opera por el campo, la re-
sistencia absorbe sencillamente de 500 & 1.000 vollios,
mientras que con las disposiciones actuales es de 10 & 15
veees mayor. Por consecuencia, como desprende  poco
ealor os facil hacer & esta resistencia absolutamente imper-
meable. Bl motor serie debe estar provisto de un contacto
centrifugo, que en caso de mala regulacion haga funcionar
el freno magnético.
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£a drquitectura de la ciudad de Jueca York

(coNcrLustoN) (1)

Si 4 cllos se afiaden el espléndido sistema de parques,
los kioscos ornamentales, los monumentos, entre los que
no es posible dejar sin mencion al de los Soldados y Mari-
nos muertos en la guerra civil, compuesto de una escalera
de marmol y de granito que conduce 4 un pedestal del
cual se levantan doce columnas corintias estriadas distri-
buidas cn circulos y cubiertas con un dosel de marmol; la
ostabua de Washington, -por J. Q. A. Ward, en las esca-
loras de 1a Subtesoreria de los Estados Unidos; otro edifi-
cio que no puede dejar de tracrnos 4 la. memoria el Par-
tenon de Atonas; la del patriota Nathan Hale, por cl gran
oscultor amevicano I, W. Mac Monnies, en la Plaza del
Ayuntamiento; la ecucstre del General Sherman, de bron-
co dorado, sobre solido pedestal de granito pulido, obra
de Augusto Saint-Gaudens, y muchas otras de entre log
centenares (ue en ocasiones embellecen y en ocasiones
afrentan la ciudad.

TIn los circulos propicios & esta clase de debates se dis-
cute con frecuencia hasta qué punto ha logrado el Nucvo
Mundo emanciparse de las tradiciones estéticas transatlan-
ticas. Seria cuando menos asunto cuestionable el de si la
América tiene una pintura 0 una musica realmente auctoc-
tona. Whistler y Mac Dowell, representantes los mas cons-
picuos de esas artes on los Estados Unidos, fueron mas
bien frutos sazonados de la cultura estética. Y la origina-
lidad del primero es puramente individual no representa-
tiva. Poe y Walt Whitman quisieron afiadir nuevas cuer-
das & la apolinea citara, y aun cuando el ultimo es & todas
luces producto caracteristico de la América, cl primero es
ante todo expresivo de su propio genio, y tiene mayores
afinidades con log cantores europeos (ue con sus propios
compatriotas.

Fn una de las artes, sin embargo, los Estados Unidos
no s6lo han producido grandes creadores aislados sino que
también han creado cscuela.
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(i) Viaase ol nimero antorior.




