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TÉCNICA 

Li'autogir i.u Cierva 

Hem sentit una fonda satisfacció en llegir al Journal of the Frankliy ¡nstitute 
de maig de 1930, la importancia que es dona a l'autogir de l'enginyer LA CIERVA. 
I aquesta satisfacció és doble perqué en ella s'inclou la de veure un conciutadá 
nostre enlairat per l'opinió deis estrangers i la de constatar que les terres meridio-
nals no solament donen homes de gran forga d'imaginació, sino duna tenacitat capac 
de superar totes les proves per adverses que siguin. La Historia técnica del gran en-
ginyer Juan de LA CIERVA Y CODORNIU és el millor estímul per ais molts inventors 
i creadors que tenim a casa nostra que senten decaure llur entusiasme davant de les 
dificultáis, que mai no deixen de presentar-se en els camins de la gloria. 

El seu comentador americá Harold PITCAIRN dona compte de les qualitats de 
LA CIERVA. "Un gran atractiu personal li dona grans relacions entre els séus con-
ciutadans; técnicament, el seu enginy el posa, sens dubte, entre els mecánics mes 
famosos del món. Infadigable en el treball, és respectat de tothom que ha tingut 
contacte amb ell; malgrat deis honors que li ha f et el món, no ha minvat en res 
el seu carácter senzill. Pot assegurar-se que el punt al qual ha portat el perfecciona-
ment del seu Autogir és degut absolutament al seu propi esforg. La fe en el principi 
de Taparell l'ha portat a perseverar en l'intent primer, malgrat deis molts fracassos 
que ha sofert, que han arribat fins al grau de no voler-se aixecar de térra algún model 
per ell construit." 

La carrera aeronáutica de LA CIERVA comengá en la se va infantesa. Ell i dos 
amics de la seva edat feien volar en aquell temps estéis i planejadors. En 1912, un 
pilot francés porta un avió a Madrid per fer exhibicions i en aterrar en males con-
diciona, perqué el públic li destorbava la llibertat de maniobrar, va teñir un serios 
accident que deixá l'aparell inservible. Quan el grup de curiosos que voltava l'aparell 
destrogat s'anava desfent, s'acostaren a l'aviador un quants xicots que li proposaren 
de refer-li completament l'avió si es comprometía a deixar-los volar amb ell. No cal 
dir que Taviador s'ho prengué per una broma i per seguir-la va acceptar la propo-
sición No cal dir, tampoc, que el qui portava la veu cantant deis proposants era 
LA CIERVA. De l'avió en restaven, només, les rodes i el motor; com a taller no 
disposaveíi els constructors mes que de la fusteria del pare d'un d'ells. No foren 
aixó obstacles al geni creador de LA CIERVA, qui amb els seus companys es posa 
al treball difícil d'ajustar i corbar fustes fins arribar a veure llurs esforcos coronáis 
per un éxit ben franc: l'avió refet volava millor que l'original! 

Aquest éxit anima alguns capitalistes amics de LA CIERVA i en 1913 li prestaren 
ajuda per a construir un nou avió. Pero la preocupació que fos rápid els distfegue 
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de donar-h prou superficie dales, i l'aparell amb prou feines s'aixecava de térra 
lmgueren molts actídents i en un d'elis perderen el tren da te r ra tge ; aixó íou 
causa que els pares deis nois intervinguessin i la petita comunitat constructora dná 
a Ja aissolucio. 

Pero, aqüestes gestes del noi havien format el geni aeronáutic de LA CIERVA Ya 
esser aleshores que el nostre home es decidí a fer-se enginyer i estudiar seríosa-
ment la mecánica, ja que a Espanya no podia estudiar aerodinámica. 

En acabar-se la Gran Guerra, el Govern espanyol va anunciar un concurs de pro-
metes de tres tipus d'avió per a l'Exércit. LA CIERVA hi presenta un projecte d'aero-
pla trimotor amb una envergadura dales de 30 metres. És convenient recordar que 
en aquell temps no existía altre trimotor que el de CAPRONI. 

Construit el trimotor segons el projecte de LA CIERVA, varen fer-se les proves 
amb exit. El pilot, que primer anava esverat, va prendre després massa confianza 
1 ient vols arriscáis arran de ierra dcstroca l'aparell. No fou un accident de massa 
importancia per al pilot, segons sembla, pero impressioná de tal manera a LA CIERVA 
que el porta a revisar tota la mecánica aéria. Si peí sol fet de volar massa b a i x -
deía e l l - u n avió pot destruir-e , és que en la concepció deis aparells hi ha quelcom 
de fonamentalment equivocat. Era precís cercar una máquina de volar fonamental-
ment segura 1 fou pensant així que en 1920 idea l'autogir. 

La idea fonamental de l'autogir és la util i tzació-per a la sustentació-d'hélixs 
boges que es moguin per elles mateixes. Per simetría, va creure 1'inventor que calia 
emprar dues hélixs girant en sentits oposats. Així, el primer autogir anava dotat 
de dues hélixs de quatre pales muntades sobre un eix comú. En la práctica, la in-
teracció de les dues hélixs fou tan considerable, que l'aparell no s'aixecá. Calia re-
nunciar a les dues hélixs; pero no s'havia d'oblidar la necessitat de la simetria. 
Margues recerques teóriques li feren provar diverses formes d'hélixs i el resultat 
ÍOU sempre negatiu. Ni les pales d'angles d'incidéncia diferents, ni les pales rígida-
ruent atirantades, ni les pales flexibles, permetien un control lateral. L'aparell s'in-
clinava sempre fortament del costat de la pala que anava en sentit contrari al de la 
marxa de l'autogir. 

"El camí semblava, dones, tallat"—diu LA CIERVA, Pero, la paciencia de l'inventor 
no era encara esgotada. Per casualitat—diu ell v-per tenacitat—diem nosaltres—va 
trobar la solució. En pensar amb els ponts metál-lics articuláis se li ocorregué que 
la causa deis fracassos anteriors era la rigidesa de les pales. Calia articular-Íes a 
fi que llur posició depengués de la direcció de la resultant de les forces que s'exer-
cien damunt d'elles—la de sustentació, el pes i la torga centrífuga—i a fi, també, de fixar 
el punt de pas de les forces actuant sobre les pales. Així, la pala que va en sentit 
oposat al de la imrxa no ofereix gran resistencia, perqué es col-loca en una posició 
Passiya; pero, la posició absolutament passiva és impossibilitada per un aturall. 

Al mateix temps que s'aconseguia un gran perfeccionament en la construcció de 
iehx boja, que des d'aquest moment el mateix inventor anomena rotor, es resolien 

aiub les articulacions una serie d'ambinosos problemes. Les proves demostraren que 
e rotor rodava en totes les posicions de ra])arell, go que no era possible amb íes 
Pales rígides. La ruptura duna pala del rotor durant un vol de prova dona origen a 
una articulació secundaria que permetés el desplagament duna pala respecte a les 
a t r e s tres, per reduir els efectes de les flexions que alternativamjent experimentaven 

s altes pales. Per fi, una ala fixa addicionada va augmentar l'eficácia de 1'autogir. 
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En 1923, a Cuatro Vientos, per mitjá del túnel aerodinámic, es feren proves que 
consagraren l'autogir per la seva llibertat de variar la velocitat i per t'aprofitáment 
molt major de la superficie útil. 

Després d'aquest fet, la fama de LA CIERVA s'estén peí món. En 1925, passa a 
Anglaterra a prosseguir els seus treballs, sota la protecció del Ministeri de l'Aire. 
Es constitueix una Societat, "La Cierva Autogiro Co, Ltd." i encara que al principi 
l'activitat de la nova empresa és forca migrada, cap a la meitat de 1927 s'inicia una 
era de proves durant les quals es fan mes de 35 hores de vol d'assaig amb temps 
ben desfavorable. 

El 18 de setembre de 1928, LA CIERVA amb un deis seus autogirs passa el Canal de la 
Mánega i davalía a París a Le Bourget. A les 10,02 es posa el motor en marxa a 
Croydon i a les 10,06 s'eleva l'aparell, seguit després per un avió Goliath. A les 
10,45 deixa la costa anglesa per passar la costa francesa a les 11,03. L'autogir dava-
lía a les 11,08 a l'aerodrom de Saint-Inglevert. Reprén el viatge a les 12,53 per a arri 
bar a Abbeville a les 13,38, don surt a les 15,10 per a aterrar a Le Bourget a 
les 16,20. 

La importancia d'aques' vol i, sobretot, deis aterratges primer i tercer, son re-
marcables. En el primer aterratge, l'autogir segueix una trajectória gairebé vertical: 
a Le Bourget davalía en un punt préviament escollit. 

Després d'aixó, la seva importancia creix per moments. LA CIERVA és ja co-
negut de tots els entesos. América el sol-licita i aviat li veiem constituir la Societat 
"Pitcairn-Cierva Autogiro Company of America". 

Aixó és la historia resumida de l'invent de l 'autogir; ara només ens resta donar 
idees deis progressos assolits en els darrers models americans. 

Un deis inconvenients de l'autogir fins al moment del pas del Canal de la Mánega, 
fou la necessitat de "Hangar el rotor". Es compren que la poca superficie de les pales 
només és eficag quan están en moviment. Aixó obligava a passejar l'aparell peí camp 
abans d'enlairar-lo. 

Per a evitar aquesta dificultat, s'introduiren dues millores en l'autogir. La primera 
Fou la demultiplicació introduída entre el motor i l'hélix de propulsió. Una hélix gran 
que volti poc a poc té millor rendiment que si és petita i volta a la velocitat del motor. 
L'hélix demultiplicada, per tant, augmenta el rendiment de l'autogir, el qual té un angle 
de máxima eficiencia d'ascens que correspon a una velocitat mes petita de translacio 
que la que cal a un aeroplá. 

Pero, encara, hi ha un altre millorament que tendetx a suprimir el passeig inicial 
peí can^p. És l'autoarrencada del rotor que fou aplicada per LA CIERVA en 1929 1 

que consisteix en uns plans que permeten girar el corrent d'aire de l'hélix cap amunt, 
per a posar en moviment el rotor. 

La forma especial d'aterratge de l'autogir obliga a preveure un tren mes reforcat 
que el deis avions ordinaris. Es resolgué el problema per mitjá d'esmjortu'idors neuma-
tics de llarga cursa. 

Per a assegurar l'estabilitat en els aterratges, tan important en qualsevol apare 
de vol, l'autogir té el c.d.g. sota del rotor i lleugerament tirat cap a la banda davan-
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tera de l'aparell. Aixó dona una tendencia a lliscar cap endavant quan el motor está 
parat. En totes les altres condicions, un autogir es comporta com un avió ordinari, 
pero amb major estabilitat. 

Un autogir dona possibilitat a maniobres que no son pocticades per perilloses 
quan es tracta d'altres aparells. Pot, per exemple, aturar el motor quan es presenta un 
obstacle a pocs metres. 

L'autogir pot volar a poca algada, cosa que, malgrat ésser mes atractiu i conve-
nient en casos de mal temps, és molt perillosa amb un avió. En casos necessaris i 
grades a la poca velocitat que pot portar, li és possible escollir el lloc d'aterratge. 
Si se li para el motor pot baixar verticalment i amb molt poc espai. 

L'autogir és molt mes susceptible de perfeccionament que un aeroplá. Els primers 
autogirs construi'ts a América del Nord no feren en les proves mes que 140 quilóme-
tres per hora. La decepció de tots fou gran: pero LA CIERVA introduí petites msillores 
sense importancia en els aparells i la velocitat s'elevá tot seguit a 170 quilómetres. 
Per aixó es eren que sarribará molt fácilment a 200 quilómetres. 

La rao d aquesta possibilitat de millorament és que l'autogir té mes parámetres 
que Laeroplá. En aquest, tot resideix en la superficie d'ales i en l'autogir es disposa 
de la superficie de les pales, de les ales fixes, que formen el rotor del disc, i de la re-
lació de totes aqüestes superficies entre elles. En laeroplá tenim la relació de la rea 
de les ales a la corda; en l'autogir la relació de larea de les pales a la del disc.En 
laeroplá tenim la corbatura de les ales, mentre que en l'autogir hi ha la corbatura 
de les ales fixes, de les pales i llur constant modificació en les distintes posicions 
durant la rotació. En Laeroplá, Langle d'incidéncia; en l'autogir, la velocitat amb qué 
i aire topa amb les pales del rotor canvia constantment d'acord amb la relació entre 
les velocitats de l'aparell i del rotor. Hi ha, a mes, en l'autogir la important qüestió 
de les bones proporcions entre totes aqüestes coses. Els petits millorament s de cons-
trucció, tant en el pes del motor com en el del disc, poden, també, portar avantatges 
relativament importants. 

Si un aeroplá per millorament de llur construcció pot fer créixer la seva velo-
citat de 15 quilómetres, la mateixa categoría de millorament donará a l'autogir un 
augment de 25 quilómietres per hora de velocitat 

Aquests son els resultáis que hom ha pogut obtenir grácies a la teoría establerta 
per LA CIERVA. Tota la seva ciencia ha estat condensada en una obra recentment pu 
'dicada, així com en una serie de grafios que donen ais enginyers les instruccions 
suficients per a la construcció deis autogirs de diferents mides i tipus. Aixó sol ja 
és una digna coronado de l'obra de LA CIERVA. 

El comentarista de LA CIERVA en el Journal of the Frattklin ¡nstititte, Harold F. 
J^TCAIRX, acaba dient que l'autogir és i'obra d'un sol home. Si concentrem en l'auto-
gir tot el treball que s'ha fet sobre Laeroplá, si aprofitem en el seu benefici tota 
1 experiencia aerodinámica d'avui, és evident que l'autogir progressará. Pero ja des 
dará es pot afirmar que l'autogir és un aparell práctic i que aviat s'en construirán 
Per al comerc. Lliure de moltes limitacions que teñen els aparells d'ales fixes, si Lexe-
cució d'un autogir és superior a la d'un aeroplá, és perqué totes les consideracions 
d execució es subordinen a la seguretat 
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FJ paquebot de tvansvnissió eléctrica «Tice-Roy of Indina 

La transmissió eléctrica de la potencia motriu a l'hélix pot aplicar-se avantatjosament 
a nombrosos tipus de vaixells. L'avantatge comercial depén, en particular, de la du-
rada anual passada a la mar i de la velocitat. A bord deis paquebots, aquest sistema, 
conjugat amb la turbina de vapor, és el millor des del punt de vista de la tranquil-lital 
d'abord, que interessa considerablement els passatgers. 

El Fice-Roy of India és un paquebot de 25.000 tones, mogut per dos turboalter-
nadors de 9.000 k W cada un, alimentáis per sis calderes de petits tubs. Está prove'it de 
dues hélixs accionades per dos motors trifásics de 8.600 CV cada un. Les velocitats 
practiques exigióles a aquest vaixell en la línia de les índies, varíen de 14 a 18.5 misos. 
Quan funciona una sola turbina, la potencia disponible, de 11.600 CY, repartida sobre 
els dos arbres, permet fer 16.5 nusos. Un deis grans avantatges militars de la trans-

'neroteur 
trihord 

ConnecL' b.ibord 

En avant ! I 

Hg. 1 
Esquemadels circuits 
eléctrics del «Vice-
Roy of India. A,B-
C. A0, B0. C0, fases 

Moteur bábord Kjteur trihord 

missió eléctrica és, dones, de permetre la conservació de la velocitat máxima práctica 
quan una máquina, sobre dos, está avariada. Aquest fet, extremadament important, ja 
havia estat demostrat peí servei de cuiragats americans. 

El principi deis circuits és representat a la fig. 1. M ostra que els dos generadors po-
den: 

Ésser acoblats en paral-lel. 
Alimentar cada un isoladament els dos motors. 

1 Comunicado de M. W . J. BELSEY a VInstituí of naval Architects, 10 abril 
1930: The Marine Engineer and Motorship Builder, maig 1930; La Technique Mo-
dernc, 1 setembre IQ30-
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Mostra, també, que la inversió de marxa es fa per la inversió de dues fases del 
motor, al revés del que es produeix en els cuiragats americans. En realitat, el connecta-
dor de lligament és automáticament obert quan els dos generadors están en funcions. 
Aixó permet de conservar a cada bord la seva independencia de maniobra. Cada mo-
tor posseeix un inversor de marxa (representa! en la figura), un reostat de camp que 
permet regular la velocitat, i un dispositiu especial per a les molt petites velocitats (5 
a 20 voltes/min). La tensió de servei entre fases és de 3000 v i el material ha estat assajat 
durant un minut a 22.500 v. Hom estima que ádhuc després duna invasió durable per 
l'aigua de mar, els motors no pateixen pas un gran desperfecte; l'isolament restaría in-
tacte. La posta a térra del punt neutre s'efectua per mitjá d'una bobina de reactancia, 
la qual, en cas de defecte d'isolament, actúa sobre un senyal d'alarma. Els alternadors 
i motors son, igualment, protegits contra les sobrecárregues. El rendiment de la ins-
tallació eléctrica resta prácticament invariable i igual a 94 % entre 10.000 i 17.000 CV. 

Durant els assaigs, efectuáis amb desplagament en lastre (19.050 ton), un sol alter-
nador en funcionament ha permés d'assolir 17.1 misos. Amb el mateix desplagament, una 
inversió de marxa ha estat efectuada a 18.5 nusos. El sentit de rotació de les hélixs 
fou invertit trenta segons després de Tambada de l'ordre a les maquines, i el vaixell 
parava 130 segons després del mateix instant, havent recorregut menys de 600 m. 

En servei i desplagament normal, fins a 11.000 CV (95 t, 16.5 nusos), és económic 
d'avangar amb una turbina. De 6.000 a 11.000 CV (80 a 95 t), el consum decreix de 
430 g a 391 g de mazut per CVh efectiu. En les mateixes condicions, la velocitat pas-
sa de 14 a 16.5 nusos, l'espai recorregut diáriament de 336 a 400 milles, la despesa 
diaria de 67 a 92 ton i la despesa per milla de 203 a 230 kg de mazut. 

De 11.000 a 17.000 CV, actúen les dues turbines. La velocitat de les hélixs passa 
de 95 a 109 t /min : el consum decreix de 400 g a 310 g per CVh efectiu. La velocitat 
passa de 16.5 a 18.5 nusos, la ruta diaria de 400 a 450 milles, la despesa diaria de 105 
a 120 ton, i la despesa per milla de 260 a 300 kg de mazut. Aquest sistema presenta, 
dones, una discontinuitat en el consum per milla, quan hom passa de la marxa amb una 
turbina a la marxa amb dues turbines. És normal que aquesta discontinuitat siguí un 
augment brusc, car hom passa de la miarxa duna turbina a plena potencia a la de dues 
turbines a semi-poténcia. En tots els consumís indicats, cal teñir en compte que es re-
íereixen a una navegado en mars calentes. Cal disminuir-los de 5 % per a comprar-los 
a les xifres de l'Atlántic Nord. 

La Seyona €yonfereticia Mundial de VF.nergia 2 

(Berlín, 16-25 junq 1930) 

Del 16 al 25 de juny de 1930 tingué lloc a Berlín la segona Conferencia mundial 
de l'energia, que reuní prop de 3500 técnics de tots els paisos; aproximadament els dos 
tergos d'aquests técnics pertanyien a la branca electrotécnica, go que subratlla la pre-
ponderancia adquirida per l'energia eléctrica. 

A continuado donem una memoria de conjunt d'aquesta conferencia. 
Economía general de la jorca nwtriu.—Els nombrosos reports presentáis feren res-

ur t i r , de bell antuvi, l'increment general de Pus de Tenergia mecánica. És així, per 

Stahl und ¡Usen, 26 juny 1930, La Tech. Mod., 1 setembre, 1930. 
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exemple, que ais Estats Units el nombre de cavalls de vapor instal-lats ha passat de 47 
milions en 1900 a 1.000 milions en 1928; la potencia deis automobils que serveixcn per 
al transport de persones correspon a les tres quartes parts d'aquests mil milions de ca-
valls. Hom nota, a mes, una certa reculada en l'aplicació del carbó brut a profit de 
l'energia preparada sota la forma de corrent o de Ras. La xarxa americana de les con-
duccions de transport del gas natural a gran distancia sobrepassa una llargária de 
88.000 km. 

En el que es refereix al gas de íorns de coc, procedent, sigui de manufactures de 
gas urbanes, sigui de conduccions a llarga distancia de les empreses mineres i metal -
lúrgiques, ja sen consumeixen a les ciutats americanes una quantiitat de 1.3 mil 
milions de me per any; aquesta quantitat correspon a la quarta part de tot el gas arti-
ficial que és venut ais Estats Units. 

La utilització de l'energia hidráulica ha progressat duna manera molt important. A 
Alemanya, hom estima que en un pervindre molt proxim, gairebé el tere, de 1'aprovi-
sionament públie en corrent, será cobert per les forces hidráuliques. A Italia fou produit 
en 1928, per les manufactures hidráuliques, gairebé el 98 (/c del censum total d'energn; 
eléctrica* El consum total de corrent de la industria italiana assoleix anualment dos 
mil milions de kWh en xifres rodones ; un quart, poc mes o menys, d'aquesta xifra cor 
respon ais procediments electro-metal-lúrgics de fabricació de ferro-colat, acer i deis 
seus aliatges. 

L'excedent d'energia prodttrt a Suissa en ocasió de la fosa de les neus és enviat, pe-
riódicament, fins a Holanda. Hom estima, duna manera general, que les transaccions 
internacionals sobre l'energia hidráulica deis pai'sos particularment afavorits des d'aquest 
punt de vista augmentaran en aquests próxims anys en proporcions enormes. Duna 
manera general, hom cerca, en el món sencer, de reportar la cárrega de base a les 
centráis hidráuliques i a cobrir les puntes de consum per manufactures térmiques. 

El nombre de centráis disminueix, mentre que llur potencia individual augmenta. 
Del fet de llur extensió considerable i duna encertada política de tarifes, les centráis 
publiques están en situació de substituir les centráis particulars de les explotacions 
de mitjana importancia. Les petites centráis eléctriques no teñen altra possibilitat de 
mantenir-se, sino en el cas que els sigui possible de realitzar una bona utilització con-
jugada de l'energia i del calor. 

De mes a mes, es manifesta la tendencia vers una normalització deis carbons, amb 
el desig exprés de pagar el combustible segons la seva qualitat; d'aquest punt de vista, 
la proporció i el punt de fusió de les cendres teñen una importancia particular. La 
idea és justa en ella mateixa; pero la seva realització presenta, no obstant, dificul-
táis procedents, en gran part, del fet c¡ue no existeixen grandárias físiques caracteris-
tiques de la manera que les cendres es comporten en una central térmica. El 
punt de fusió solament constitueix una base molt grollera. Malgrat aixó, hom pot, 
en molts paisos, remarcar sensibles progressos en el sentit d'una normalització deis 
carbons. 

Camins de ferro.—La introdúcelo de la tracció eléctrica en els camins de térro 
ha sofert un relentiment. Aixó s'ha datribuir, sobretot, al fet que la transformado 
exigeix un creixement important de les immobilitzacions. Donat, de totes maneres, que 
gairebé sobre tots els trajectes adaptats a la tracció eléctrica, l'abaixament així rea-
litzat de les despeses d'explotació dona plena satisfacció, hom pot admetre que cal 
esperar en un proxim avenir un rápid progrés de l'electrificació. És a América, sobre-
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tot, 011 sembla preparar-se un tal revirament. A Europa, son Suissa i Italia les que 
efectúen una mes intensa electrificació de llurs camins de ferro. 

L'avantatge de la tracció eléctrica no resideix solament en un abaixament de le? 
despeses d'explotació: la supressió del transport del carbó, l'ab&éncia de fums, espe-
cialment en les estacions, la seguretat de marxa, etc., etc., juguen, també, llur rol. 

Centráis.—Les dimensions de les unitats de calderes, turbines i transformadors s'han 
engrandit encara 

La construcció de les calderes acusa, segons el report del Dr. F. MUNZINCER, les 
principáis característiques d'evolució següents: 

a) Forta elevado de la potencia de les calderes; 
b) Descabdellament de construccions mes senzilles i menys costoses; 
c) Cura moít intensa d'evitar el treball manual; 
d) Adaptació de les fogaines a combustibles molt diferents; 
e) Preparació, per a la construcció de calderes, de matéries primeres que conve-

nen mes a les altes pressions i a les altes temperatures. 
La potencia de les calderes ha pogut ésser portada a 400 ton /h ; així mateix, hi 

han calderes en construcció encara mes potents. S'han realitzat cárregues d'engrae-
llat que han arribat fins a 393 kg/mq/h. L'aplicació del vent impulsat, del tiratge iñ-
duít, del remolí de la flama, de Taire secundan, així com un molt intens empleu de 
superficies refredades, s'han comprovat com a mitjans extremadament avantatjosos. 
En canvi, determúnades cendres donen lloc, encara, a grosses dificultáis en la fogaina 
própiament dita, en la caldera i per projeccions a la xemeneia. Les fogaines a carbó 
polvoritzat son les que mes convenen en la majoria deis casos i son, peí demés, les 
mes apropiades per a calderes molt grosses. Malgrat aixó, els engraellats mecánics 
continuaran trobant llur aplicació, puix convenen, sobretot, a les calderes mitjanes i 
petites. 

Hom remarca una clara tendencia a recercar tipus de calderes enterament nous,, 
en les quals fogaina i caldera formen un tot homogeni. Les molt altes pressions de va-
por s'introdueixen, pero, molt lentament, almenys a Europa. 

En el que es refereix a Finieres económic deis reguladors d'escalfament enterament 
automátics, les objeccions son repetides. La importancia duna curosa preparació de 
l'aigua d'alimentació és unánimement reconeguda. 

Les xifres de vaporització de 75 kg/mq en marxa normal i de 120 kg/mq en so-
brecárrega passen per no ésser sino excepcionals. Duna manera general, el desen-
volupament de les centráis sembla evolucionar vers una reducció de despeses d'instal-la-
ció, QO que hóm cerca de realitzar per mit ja de molt potents unitats. 

La fig. 2, extreta del report de Ch. W. E. CLARKE, mostra una caldera escalfada 
per gas d'alt forn i amb carbó polvoritzat, per a un taller siderúrgic, i en la qual els 
corrents deis dos cremadors no es molesten mútuament, degut al fet de la forga as-
censional. Aquesta caldera ha donat bons resultáis. A América, ' la regulació de tais 
calderes és, sovint, operada d'nna manera completament automática. El report conté 
requema duna regulació d'aquesta natura. S'hi indica que per a calderes •igualment 
escalfadcs amb gas d'alt forn, no son utilitzables trituradors individuáis, tota vegada 
que aquests trituradors no permeten seguir prou rápidament els desviaments de 
consum. Com a trituradors s'empren trituradors a boles amb separació per aire. 

A Alemanya, les fogaines a carbó es troben en concurrencia amb les que treballen 
amb lignit. Sota aquest aspecte, en l'estat actual, els límits de les potencies es troben, 
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probablement, per la banda de la vaporització amb el carbó i peí que fa a la fbgaina 
amb el lignit. 

Un altre report assenyala els progressos realitzats a América en les fogaines a 
carbó polvoritzat; pero dona, paral-lelament, una visió de conjunt del desenvolupament 
de les fogaines amb engraellat. D'aquest acostament resulta que el carbó polvoritzat 
no té, de cap manera, la preferencia ais Estats Uni ts : un 6o %, aproximadament, de 
totes les calderes noves son equipades amb fogaines automátiques d'engraellat. 

Fig. 2 
Secció d'una caldera escalfada amb gas d'alt 

foro i amb carbó polvoritzat 
A, aire primad; B, aire calent; C, cremador 
de carbó polvoritzat; D, cendres; £, condúc-
elo principal de gas. F, cremador de gas; 

G, aire calent 

Fig. 3 
Secció d'una installació americana, amb eco-

mitzador i sobrecalentador 
A, aire primari, B, cambra de combustió amb 
parets refredades amb aigua; C, sobrecalenta-
dor; D, economitzador; E, acumulador de car' 
bó polvoritzat; / . recalentador d'aire; G, fums; 

H, Aire secundari 

Un interessant report dona la descripció d'una caldera posada en servei en 1929 
a la "New York Edison, Company", a East River Station, a New-York City. Refe-
rent a aquesta caldera, representada en la fig. 3, son indicades les segitents caracterís-
tiques: 

Superficie d'escalfament de la caldera, en mq 4.200 
Superficie de cambra de combustió refredada amb aigua, en mq ... 680 
Sobrecalentador, en mq 1.290 
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Amplária de la cambra de combustió, en metres 7.15 
Llargária de la cambra de combustió, en metres 13.1 
Algária de la cambra de combustió, en metres 12.8 
Economitzador, en mq 1.425 
Rescalfador d'aire, en mq 7.680 
Volum de la cambra de combustió, en me 1.080 

# Pressió máxima, en atmosíeres 228 
Pressió de régim, en atmosferes 194 
Temperatura de l'aigua d'alimentació, en graus 183 

Amb una producció horaria normal de 365.000 kg, la temperatura de vapor és de 
385o; la calor desenrotllada, de 225.000 c a l / m c ; e l rendin^ent de conjunt, de 86,5 *%. 
Sobre un curt període fou realitzada una punta de producció de 570.000 kg/h. 

Segons un altre report, ais Estats Units prengueren un desenvolupament particu-
lar petites calderes amb fogaina automática, per a la calefacció de les mansions. 

En aquests darrers temps ha tornat a l'ordre del dia, en els paísos mes diversos, 
la qüestió de la reducció deis núvols de fum de les grans aglomferacions industriáis. 
Convé distingir, ací, entre el carboni separat, les cendres incremades i l'anhídrid sul-
fures. El fum própiament dit, és a dir, el negre fum, no amoi'na pas molt avui en dia, 
puix hom pot, el mes sovint, posar-hi remei amb una bona conducció deis focs o amb 
una forta dil-lució. En canvi, son molt costosos els separadors eficagos per a les cen-
dres, i el rentatge del sofre exigeix, d'antuvi, instal-lacions importants i dispendioses. 
Encara hom troba, també, dificultáis per a l'evacuació de les cendres separades i de 
les aigües de rentatge acides. Referent a la qüestió del sofre, el report del Dr. S. L. 
PEARCE dona nous informes sobre una manera de separació eficag del sofre, que eli-
mina, ensems, la pols: aquesta actúa catalíticament sobre la separació del sofre: la 
presencia d'óxids de ferro és necessária; l'aigua ha d'ésser calenta, finament dividida 
i restar en contacte amb el gas durant un temps suficientment llarg. 

Un deis millors treballs de la Conferencia mundial de l'energia fou l'important re-
port del professor Dr. A. STODOLA, sobre els progresos técnico-económics en el do-
meny de la construcció de les maquines a vapor a Suíssa. Aquest report tracta, sobre-
tot, de les turbines a vapor per a molt altes pressions i dona importants informacions 
sobre llur construcció, interés económic, així com sobre les despeses d'instal-lació. El 
prof. STODOLA indica, a mes, que una continuado de l'evolució envers domenys d'altes 
pressions (al sobre de 100 atmosferes) és rica de promeses. Turbines que giren a 
3.000 rey/rriin semblen, per a vapor viu, a 180 at i sobre-escalfament a 500o, presentar 
plena seguretat de marxa f ins a 34.000 k W : sembla, a mes, que hom pugui assolir, en 
l'avenir, fins a 65.000 k W i, potser ben aviat, fins a 85.000 kW. 

En la comparació de maquines a pistons i de turbines, és indicat, com a límit eco-
nómic per a pressions mit janes, la xifra de 500 k W ; per a una alta pressió, aquest 
límjit és mes elevat, sobretot amb les maquines a contra-pressió. BORSIG ha construít 
una máquina a pistons de tres cilindres, de 3.760 kW, per a una pressió inicial efec-
tiva de 100 at i una contra-pressió efectiva de 4 at. Hi és, a mes, descrita una petita 
instal-lació LOFFLER per a 400 kW, amb una pressió inicial efectiva de 100 at i una 
contra-pressió efectiva de 13 at. 

La grandária deis mes potents grups turbo-electrógens actuáis per a corrent tri-
fásic, ressurt de la Taula 1, establerta peí prof. M. KLOSS. 
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TAULA I 

CARÁCTER! STIQUES PRINCIPALS DELS MES POTENTS GRUPS TURBO-ELECTROOENS ACTUALS 

Nombre 
de pols 

Potencia 
en kW 

45.OOO 
72.OOO 
94.OOO 

100.000 
160.OOO 

Velociiat 
en t/mm 

3.000 
3.OOO 
I.80O 
1.500 
I.5OO 

Freqüéncia 

50 
50 
60 

50 
25 

Enrotllament 
del rotor 

Coure 
Alumini 
Coure 
Coure 

Coure (?) 

Instal'lacions 

Diversos 
(?) 

Hellgate 
Zschornewitz 

New-York (Edison) 

La influencia de la grandáría sobre el pes i l'espai que ocupen dels grups turbo-
electrógens de corrent trifásic, és mostrada per l'autor per mitjá de l'exemple se-
güent: 

Potencia de la máquina en k W 16.000 80.000 
Superficie d'emplacament, en m q / k W 17 a 18/1000 5,5/1000 
Pes unitari necessari per al grup, en k g / k W . 18.5 13 

Potencies de 70.OOQ k.WA per a 3.000 rev/min i ádhuc, amb refredament a l'hidro-
gen, de 90.000 kVA son considerades com a possibles. A 1.500 rev/min, sembla que 
potencies de 250.000 kVA son realitzables. Altres técnics indiquen com a potencies 
máximes probablement realitzables les xifres de 150.000 a 180.000 kVA. 

Com a máxima temperatura de vapor per a les turbines a vapor, s'han indicat 450o; 
avui dia no s'ha de temer l'empleu de tan altes temperatures. La qüestió depén, de 
totes maneres, de la forma de conduir l'explotació: si una tal turbina té una cárrega 
constant, hom podrá mes fácilment arribar a aqüestes máximes, que si la cárrega, i 
per seqüéncia la temperatura de vapor, varíen. 

Per ais transformadors, hom pot considerar la xifra de 150.000 kVA com a po-
tencia límit. És possible de realitzar redreqadors de corrent de funcionarnent segur 
fins a 16.000 A. Les tensions varíen entre 500 i 12.000 V. 

M. C. MACHACEK compara un gros motor a gas amb escombreig a una turbina de 
vapor que rrlarxi a una pressio efectiva de 120 at i a la temperatura de 480o, per a 
una plena cárrega: arriba ais rendiments següents: 

Motor a gas 
Sense utilització dels gasos d'escapament. 
Amb utilització dels gasos d'escapament. 
Amb utilització dels gasos d'escapament i 

aigua calenta 
Turbina a vapor* 

23.9 % ; 3.600 cal gas /kWh 
28.6 % ; 3.000 cal gas /kWh 

31.8 %; 2.700 cal gas /kWh 
28.6 % ; 3.000 cal gas /kWh 

Finalment, tota una serie de reports s'ocupen dels motors Diesel. Els obíjectius 
perseguits son un feble pes, un baix preu i una construcció senzilla. Especialment per 
la seva simplicitat en la comanda de la distribució, el motor a dos temps sembla 
marcar un aveng sobre el motor a quatre temps. A sobre de 1.000 kW, no s'empren 
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ja motors a quatre temps. La marxa rápida i la construcció del tipus vertical son 
preferits amb tota la plenitud del mot. 

A. BUCHE presenta, també, un report remarcable sobre el seu conegut procedi-
nuent de sobre-alimentació per a una turbina amb gas d'escapament. 

JEls metall* resistente al calor i la eorroaió 8 

L'esculliment d'un metall que resisteixi la corrosió és funció del preu inicial, de 
la durada de servei i de diverses despeses. 

L'autor adntet la superioritat d'una estructura homogénia per a una bona resis-
tencia a la corrosió, car una estructura heterogénia afavoreix les accions electrolíti-
ques i, per tant, la corrosió. Tots els metalls corrents s'oxiden a Taire; pero la capa 
superficial que així es forma assegura una protecció que s'oposa, sovint, a un atac 
ulterior; determinats metalls esdevenen passius amb addicions com el crom, l'ar-
gent, el rmolibdén, el vanadi, el coure i el tungstén. 

Alumhú.—En les qualitats d'alumini que hom troba correntment en el comerg, 
les principáis impureses son el coure, el ferro i el silici. Entre els elements que hom 
afegeix a l'alumini per a obtenir els emmotllats sans, el manganés és un deis pocs 
que no disminueix la resistencia del metall a la corrosió. 

L'alumini és fácilment atacat pels álcalis; pero és insensible a l'acció de l'aigua 
pura. El contacte d'un metall mfcs noble pot determinar la corrosió electrolítica; pero 
aixó es pot evitar. 

Coure.—Les impureses que hom troba en el coure del comerg no afecten la re-
sistencia a la corrosió; al contacte d'altres metalls, l'alumini per exemple, l'atac és 
rápid. 

Plom,—Té nombrosos empleus en la industria química; pero a causa de la seva 
feble resistencia mecánica, cal, sovint, reforgar-lo. El plom, és un metall tou que 
ofereix poca resistencia a la corrosió; pero que suporta bé els xocs i determinats fre-
gamtónts com; els deis coixinets. A sobre de 120o, la resistencia a la corrosió dis-
minueix i la viscositat augmenta. 

Níquel.—E\ n'quel pur resisteix bé ais ácids, ais álcalis i a les sais; hom l'empra 
molt com, a constituent deis metalls que han de resistir la corrossió. El metall Monel, 
aliatge de coure amb alt contingut de níquel, és mes resistent ais álcalis que el 
níquel pur i té una cárrega de ruptura mes elevada. Un aliatge níquel-com a 80-85 % 
de níquel és, de vegades, utilitzat com a resistent a l'oxidació i a l'acció del sofre a alta 
temperatura. 

Platí. El platí i els metalls preciosos teñen una excel-lent resistencia ais agents 
químics; son inoxidables i teñen un punt de fusió elevat; pero llur preu fa l'ús im-
possible en la majoria deis casos. 

Argcnt.—Aquest metall, el preu del qual dism*nueix, troba aplicacions mes noni-
broses. És atacat pels ácids i la majoria de les sais; pero resisteix les bases. 

Estany.—Poc emprat per a la construcció d'aparells, aquest metall serveix molt 
per a les capses de llauna. Les bases i les sais l'ataquen fácilment. El bicromat de 

8 H. I). P H I L I P S , ¡leal treatiny and Forgmg, abril 1930. 
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potassi, en lloc d'accellerar la corrosió, el converteix en passiu. S'oxida difícilment 
sota de roo" i serveix molt per a recobrir el coure i el ferro. 

Zinc.—El zinc, metall a bon preu, és poc emprat quan la corrosió és enérgica, 
car és fácilment atacat per la majoria de les sais, els ácids i els álcalis. El zinc 
brillant es desllueix fácilment i es recobreix d'una capa protectora d'óxid, d'hidrat 
i de carbonat de zinc. El zinc és molt emprat per a protegir el ferro i l'acer. 

Crom, ferro i silici.—Els acers al crom son d'un interés capital. Els acers amb 
alt contingut de crom i níquel resisteixen les accions químiques a temperatura ordi-
naria, l'oxidació a alta temperatura i teñen una cárrega de ruptura elevada. L'ad-
dició de silici a aquests acers n'estén l'ús. Resisteixen Tácid nítric, no son frágils i 
ofereixen una bona resistencia mecánica a temperatura elevada. 

Els ferros oxidables al crom, mal-lejabíes, ofereixen una resistencia considerable 
a la corrosió atmosférica o química i serveixen en la industria química, en particu-
lar a la fabricació de la nitrocel-lulosa. L'acer amb 18 % de crom és el mes emprat; 
pero els acers a 1 4 % i 25 a 3 0 % son, tarreé, utilitzats. 

Ferro-silici d'alt contingut.—Els ferro-silicis d'alt contingut son els únics aliat-
ges * que resisteixen amb éxit determináis ácids minerals. Poden suportar l'acció de 
lacid sulfúric concentrat calent, solucions de sulfat de coure i, fins a un cert punt, 

. solucions calentes o f redes i concentrades d'ácid clorhídric Aquests aliatges no 
contenen sino poc o gens de crom i de níquel, amb 10 a 18 % de silici. Son molt 
frágils i poc resistents mecánicament. Hon^ recerca actualment el mitjá d'elevar les 
característiques mecániques. 

Nitralloy.—És un aliatge sotmés a la nitruració, que resisteix bé el desgast, la 
corrosió i el calor. 

Ferro-colat.—El ferro-colat resisteix molt malament la corrosió; pero és a bon 
preu, i el tractament térmic millora les seves propietats mecániques. Hom eleva 
la resistencia a la corrosió modificant- l'análisi i tractant les peces. El ferro-colat 
atacat químicament presenta picats o cavitats, deguts a una acció electrolítica pro-
vocada, probablement, per constituents segregats o partícules d'impureses introduídes 
en el metall per negligencia o tractament térmic incorrecte. 

Cal prendre totes k s precaucions en la fabricació per a evitar l'heterogeneitat, la 
qual afavoreix les accions electrolítiques i accel-lera la corrosió. 

Pirómetres óptica 4 

Els pirómetres óptics son aparells que permeten determinar la temperatura a l'in-
terior d'un forn per visió directa a través d'un orifici de petita secció practicat a la 
seva paret. Es basen en la propietat del eos negre que la radiació a l'interior d'un 
clos tancat és independent del contingut d'aquest clos i de la naturalesa de les parets, 
i que solament depén de la temperatura. Els pirómetres es divideixen en dues classes 
principáis: a radiació i a fil incandescent. 

En els pirómetres a radiació hom utilitza directament la radiació del forn per a 
produir el desplagament d'una águila davant d'un quadrant graduat en graus centí-
grads. En la majoria deis casos, aquest desplagament és obtingut per mitjá d'un pa-

PRZYGODE, /:. T. Z.} 17 juliol de 1930, La Téchn. Moderne, 15 octubre 1930. 



C I E N C I A 277 

rell termo-eléctric. El pirómetre a radiació compren, dones, un sistema óptic que con-
centra la radiació del forn sobre un parell termo-eléctric (aquest generalment en el 
buit o en un gas rar) i un galvanómetre d'alta sensibilitat graduat en graus. L'aparell 
es, gairebé sempre, completat per un ocular que permet d'orientar-lo en la direcció 
adecuada, per tal de concentrar la radiació del forn sobre el parell termo-eléctric. 
L'ull, dones, només intervé per a fixar la direcció; aquesta direcció, en els aparells 
d'emplagament fix, una vegada assegurada permet deixar-los funcionant sense inter-
venció de l'operador. 

En 1'" Ardometre'* (fig. 4) la radiació del forn, limitada per un diafragma B, és 
concentrada per una lent A sobre una placa de platí C, la qual duu un parell termo-
eléctric. La placa i parell son col-locats en el buit o en un gas rar. Sota l'acció de la 
radiació, la placa 1 el parell s'escalfen, amb ^o que originen un corrent continu que 
produeix el desplacament de 1'agulÍa / d'un galvanómetre de quadre móbil H situat 

Fig. 4 
Esquema de l'«Ardometre» (constructor 

Siemens) 

A, objectiu; B, diafragma; C. parelltermoeléctríc; D, vidretenyit; E. ocular; 
í , imant permanent: G, nucli de ferro dolc; H, quadro móbil; 7, águila 

a l'exterior de l'aparell, el quadrant del qual és graduat en graus. Un ocular E permet 
d'orientar l'aparell en la direcció del forn. Per a la mesura de les temperatures ele-
vades, un vidre colorit 1) pot ésser situat davant de 1'ocular i evita l'enlluernament 
de Toperador. Aquest aparell permet mesures de temperatures de 500o a 2000o. La 
seva precisió és de ¿ 10o. 

El pirómetre "Pyr rad io" (fig. 5) es basa en el mateix principi. Hom retroba l'ob-
jectiu Lx i el parell termo-eléctric P. El sistema de visió és diferent i comporta una 
segona lent L», la qual dona una imatge del parell sobre un vidre glagat M. Per a evi-
tar les errors de mesures degudes a les variacions de la temperatura ambient, hom ha 
previst un petit diafragma suportat per un element bimetál-lic B. .D'aquesta manera, 
la temperatura a l'interior del pirómetre pot assolir valors molt elevades, sense que 
Inexactitud de les mesures en pateixi, co que és un gran avantatge per ais aparells 
instal-lats a lloc fix. L'escala de mesura assoleix fins a 1800o. 

El pirómetre " P y r o " (fig. 6) va combinat amb el galvanómetre. L'agulla de l'apa-
rell no és llibertada sino al moment de les mesures, apretant el botó C. La tempera-
tura mesurada assoleix fins a 2000o. 
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Els pivómctrcs a fil incandcsccnt son utilitzats, sobretot, per a la mesura de les 
temperatures elevades, quan no és possible instal-lar un aparell en el forn o al seu 
veínatge immediat. En aquests aparells, hom compara la llum emesa peí forn amb la 
del filament d'una petita lámpada a incandescencia disposada entre locular i l'objectiu 

»ig, 5 
Esquema del pirómetre 
«Pyrradio» (constructors 

Hartmann & Braun) 
J3, lámina bimetál'lica que 
porta un diafragma; L\L%, 
lents; M, vidre despolit; 

P, parell termoeléctric 

d'una ullera. El filament de la lámpada es destaca així, en el camp il-luminat per la 
radiació del forn, i hom fa variar l'esclat del filament per mitjá d'un repstat fins que 
la ímatge del filament desapareix. La mesura de la intensitat del corrent que passa 
peí filament dona una mesura de la temperatura. La Societat Siemens construeix 

Fig. 6 
Pirómetre «Pyro» (constructor Pyrowerk) 

A, objectiu; JB. escal«; C, botó de parada; 
D, galvanómetre; E, ocular; F, parell termo-

eléctric 

Fig. 7 
Dispositiu del pirómetre «Pyropto» 

(constructors Hartmman <fc Braun) 

un pirómetre basat en aquest principi, fácilment transportable (la lámpada és ali-
mentada per una petita pila seca), que permet a un operador, ádhuc no práctic, 
d'efectuar rápidament mesures de indrets forca diferents. L'extensió de mesura asso-
leix 3000o i pot, ádhuc, ésser portada a 4000o disposant un vidre tenyit davant de 
l'objectiu. La mesura de la temperatura d'objectes allunyats és feta possible per 
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mítjá del pirómetre a tele-objectiu (augment 8 vegades) o del micro-pirómetre (augment 
20 vegades). 

Un aparell análeg, conegut sota el nom de " P y r o t o " está representat a la fig. 7-
El reostat de regulació és comandat peí disc visible al davant del quadrant. Aquest darrer 
está graduat en graos. 

El pirómetre "Pyrophote", construit per la Societat Schmeling, és basat, igual-
ment, en el mateix principi; de totes maneres, la mesura de la temperatura és por-
tada, no a una mesura de corrent o de tensió, sino a una mesura de resistencia, de 
manera que l'aparell no comporta pas un galvanómetro El circuit de la regulació, 
composat de la pila, d'una resistencia variable i de la lámpada de mesura, porta, 
igualment, una segona lámpada, dita lámpada resistent, muntada amb serie amb la 
primera i invisible dins del eos del pirómetre. El rol d'aquesta lámpada és de cons-
tituir una resistencia variable amb el corrent d'escalfament comú a les dues lánv-
pades. La mesura es fa en dos temps: hom regula, d'antuvi, la intensitat per mitjá 
d'un primar reostat, de manera a obtenir la desaparició del filament de la lámpada 

Fig 8 . 
Esquema del pirómetre «Optix» (Constructor Pyrowerk^ 

A, objectiu; B, pila; C, contacte: D, escala del galvanómetre; E, disc 
tenyit d'espessor creixent; F, prisma; G, ocular; H, botó per a inter-
calar el vid.e vermell; J, escletxa;/, lámpada; K, escala de les tempe-

ratures; L, resistencia; M, vis de regulació del galvanómetre 

de mesura, com amb els altres pirómetres; durant aquesta operado, el filament 
de la lámpada resistent segueix les mateixes variacions d'intensitat i, per tant, de 
resistencia, que el de la lámpada de mesura; quan el filairient de la lámpada de 
mesura desapareix, la resistencia de la lámpada resistent prén, dones, una valor de-
terminada, funció* de la temperatura. La mesura de la temperatura es redueix, dones, 
a la resistencia de la lámpada resistent. A tal efecte, aquesta és substituida, du-
rant la segona part de la mesura, mitjangant un inversor, per un reostat regulable 
independent del primer. En aquest moment, la imatge del filament de la lámpada de 
mesura reapareix, i hom la fa desaparéixer, de nou girant el botó del reostat. La 
temperatura és Ilegible directament sobre una graduado solidaria del moviment del 
reostat. L'aparell permet de mesurar les temperatures fins a 2000o. L'error de me-
sura assoleix, ± 10" i disminueix a les temperatures mes elevades. 

El pirómetre "Opt ix" (fig. 8) és, igualment, un pirómetre a fil incandescent; 
pero en aquest aparell, l'esclat de la lámpada ^incandescencia és mantingut cons-
tant i hom disminueix l'esclat de la radiació del forn, intercalant, en el trajéete 
deis raigs, una espessor variable de vidre colorit. El pirómetre és constituít per una 
«llera de prismes, l'ocular de la qual permet percebre, igualment, el filament de la 
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lámpada. Sobre el trajéete deis raigs, és intercalat un disc de .vidre tenyit d'espessor 
creixent E. Aquest disc és girat a má fins a la desaparició del filament i la tempera-
tura és llegida sobre una graduació exterior. L'escala de mesura assoleix i.8oo°. 

Hom remarcará que amib aquests darrers aparells l'operador no es limita pas a 
assegurar la posta en direcció a l'aparell, sino que cal la seva intervenció a cada 
lectura. Els pirómetres a fil incandescent necessiten, dones, la presencia continua 
d'un operador. 

i.a fotoscopia i el procedimen t fotoscópic B 

La fotoscopia, aplicado deis procediments llargament estudiáis i enllestits per K. B. 
(JOLDSCHMÍDT, consisteix en la reprodúcelo microfotográfica de tota mena de docu-
ments (textos impresos, manuscrits, obres d'arts, dibuixos, etc.), sobre bandes pel-licu-
lars de les mjateixes dimensions que els films cinematografíes (format normalitzat). 
Aquests documents son, després, engrandits per projecció lluminosa, mjtjangant un 
petit aparell, o fotoscopi, el qual permet la lectura individual horitzontalment o la 
lectura col-lectiva sobre pantalla vertical. Aquests documents poden, igualment, ésser 
reproduits sobre paper amb l'engrandiment desitjat. 

La fotoscopia ofereix, així, un nou procediment de reproducció i de lectura que 
presenta sobre els procediments actuáis (tipografía, gravat, fotografía sobre vidre, et-
cétera), un cert nombre d'avantatges: preu de cost extremadament baix; espai mil ; 
pes insignificant; conservació, transport i circulació fácils. 

Cada imatge del film s'imprimeix sobre una superficie de 24 per 18 mm. Un 
inetre de film conté, per terme mig, 50 imatges. Les pellícules, després de la impressió, 
son enrotllades sobre elles mateixes i conservades en una capsa metállica de 40 per 
25 mm. Una capsa amb dos metres de pel-lícula, o siguin 100 imatges, pesa 24 grams. 

El procediment GOLDSCHMIDT dona a les imatges microfotográfiques una nitidesa 
i finesa perfectes. Els negatius son obtinguts per aparells de presa de vista d'un tipus 
especial. Partint d'aquests negatius, un utillatge apropiat permet de tirar a gran ve-
locitat les bandes positivas. 

Grades a les petiles dimensions de cada imatge i a la rapidesa de registre, el preu 
de les bandes de pel-lícula és molt baix, ádhuc quan aqüestes son tirades a un sol 
exemplar i, amb mes forta rao, quan el nombre d'exemplars es multiplica. El pro-
cediment fotoscópic ofereix, així, l'interés de poder ésser utilitzat, a la vegada, per 
ais documents de difusió molt mes gran. 

Les bandes positives son inserides en un porta-vistes i engrandides amb l'ajuda 
d'un fotoscopi. El fotoscopi, de dimensions reduides, és un aparell que serveix indis-
tintament, per a la lectura individual i per a la lectura col-lectiva. És composa d'una 
lámpara que s'adapta a tots els corrents eléctrics i d'un sistema óptic molt perfeccionat. 
Muntat sobre un peu, coMocat al despatx, permet la lectura individual, a la dimensió 
desitjada, sobre una fulla de paper blanc posada al davant de l'observador. Un senzill 
moviment imprimit a l'aparell, móbil en totes direccions, assegura la posició con-
venient per a projectar la imatge engrandida sobre una pantalla vertical fins a la di-
mensió de 3.50 m per 2.50 m. 

' Comunicado de A. CKEMIEUX a la "Société d'Encouragement pouí l'Industrie 
Nationale", La Tech. Moa., 15 juliol 1930. 


