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TECNICA

L'autogir La Cierva

Hem sentit una fonda satisfaccid en llegir al Jowrnal of the Iranklin
de maig de 1930, la importancia que es déna a l'autogir de l'enginyer La
I aquesta satisfaccié és doble perqué en ella s'inclou la de veure un conciutadi
niostre enlairat per Uopinié dels estrangers i la de constatar que les terres ‘meridic
nals no solament donen homes de gran forga d'imaginacid, sindé d'una tenacitat ¢
de superar fotes les proves per adverses que siguin. La Historia téeni
ginyer Juan de La Cierva ¥ CoporyNiu és el millor estimul per als molts mventor
i creadors que tenim a casa nostra que senten decaure llur entusiasme davant de les
dificultats, que mai no deixen de presentar-se en els camins de la gloria.

El seu comentador americi Harold Prrcairy déna compte de les qualitats ds
L.a Cierva. “Un egran atractiu personal li déna grans relacions entre els seus con
cintadans: tecnicament, el seu enginy el posa, sens dubte, entre els mecanics me
famosos del mén., Infadigable en el treball, és respectat de tothom que ha ti
contacte amb ell; malgrat dels honors que li ha fet el moén, no ha minvat
¢l seu caricter 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 princip
de l'aparell I'ha portat a perseverar en l'intent primer, malgrat dels molts fracass:
que ha sofert, que han arribat fins al grau de no voler-se aixecar de terra algun e
per ell construit.”

I.a carrera aeronidutica de La Cierva comenci en la seva infantesa. Ell i dos
amics de la seva edat feien volar en aquell temps estels i planejadors. En 1912, un
pilot francés porta un avio a Madrid per fer exhibicions i en aterrar en males con
dicions; perqué el pablic 1i destorbava la llibertat de maniobrar, va tenir un serios
accident que deixa Vaparell inservible. Quan el grup de curiosos que voltava l'aparell
destrocat s'anava desfent, s'acostaren a l'aviador un quants xicots que 1i proposarel
de refer-li completament I'avié si es comprometia a deixar-los volar amb ell. No cal
dir que Paviador s’ho prengué per una broma i per seguir-la va acceptar la propo-
sicid. No cal dir, tampoe, que el qui portava la yen cantant dels proposants era
LA Cierva, De Tavid en restaven, nomeés, les rodes i ¢l motor; com a taller n
disposaveti els constructors més que de la fusteria del pare d'un d'ells. No fore
aixH obstacles al geni creador de LA Cierva, qui amb els seus companys es posi
al treball dificil d'ajustar i corbar fustes fins arribar a veure llurs esforgos coronats
per un éxit ben franc: l'avidé refet volava millor que l'original!

Aquest eéxit anima alguns capitalistes amics de La Cierva i en 1013 li pres

ajuda per a construir un nou avidé. Perd la preocupacio que fos rapid els distregu




de ‘donar-li prou superficie d'ales, i l'aparell amb pr

o feines sTaixeca
queren molts accidents i en un dells perderen el tren d'aterratge: aixa fou
causa que els pares dels nois intervinguessin i la petita comunitat constructora dna
la dissolucid.

Perd, aquestes gestes del noi havien tormat el geni aeronautic

csser aleshores que el nostre home es decid a fer-se enginver
nent la mecanica, ja que a Espanya no podia estudiar aerodinamic:
En acabar-se la Gran Guerra, el ( spanyol va anuneiar un concurs de pro-
jectes de tres tipus d'avié per a I'Exércit, L hi
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presenta un projecte d'acro-
pla trimotor amb una enversadura d

tres. Bs convenient recordar que
n aquell temps no existia altre trimotor 1 ode INT

Construit el trimotor sepons el projecte de A CIERVA, varen fer-se les Proves
unb, éxit. El pilot, que primer anava esverat, va prendre després massa confianca
fent vols arriscats arran de terra destroci Faparell, No fou un accident de massa
mportancia per al pilot, segons sembla. pero impressiona de tal manera a La
que el porta a revisar tota la mecinica aéria. Si pel sol fet de volar massa baix—
leia ell—un avid pot destruir-se. és que en la concepeid dels aparells hi ha quelcom
de fonamentalment equivocat. Fra precis cercar una magquina de volar fonamental
lent segura i fou pensant aixi que en 1020 ided I'autogir.

La idea fonamental de l'autogir és la utilitzacid per a la sustentacié—d hélixs
0ges que es moguin per elles mateixes. Per simetria, va creure llinventor que calia
mprar dues heélixs girant en sentits oposats. Aixi el primer autogir anava dotat
le dues hélixs de quatre pales muntades sobre un eix comi. En la practica, la in-
teraccio: de les dues hélixs fou tan considerable, que l'aparell no s'aixeci. Calia re-
wneiar a les dues hélixs: perd no 1a d'oblidar la necessitat de la simetria.
llargues recerques tedriques 1i feren provar diverses formes d'hélixs i el resultat
ou sempre negatiu. Ni les pales d'angles d'incidéncia diferents. ni les pales rigida
nent atirantades, ni les pales flexibles, permetien un control lateral. L'aparell s'in-
linava sempre fortament del costat de la pala que anava en sentit contrari al de la
irxa de 'autogir,

1l cami semblava, dones, tallat”—diu La Clerva. Pero, la paciéncia de linyventor

' era encara esgotada. Per casualitat—diu cll ;—per tenacitat—diem nosaltres—wva

la solucié. En pensar amb els ponts metallics articulats se li ocorregué  que
la causa dels fracassos anteriors era la rigidesa de les pales. Calia articular-les a
hoque llur posicio depengués de la direccié de la resultant de les forc ¢S (ue s exer-
cien damunt d'elles—Ia de sustentacio, pes 1 la for¢a centrifuga—i a fi, també, de fixar
ol punt de pas de les forces actuant sobre les pales. Aixi, la pala que va en sentit
“bosat al de la marxa no ofereix gran resisténcia, perqué es colloca en una posicié
pissiva; pero, la posicié absolutament passiva és impossibilitada per un aturall,

Al mateix temps que s'aconseguia un gran perfeccionament en la construccié de
lelix boja, que des d'aguest moment ¢l mateix inventor anomena rotor, es resolien

les articulacions una série damoinosos problemes. Les proves demostraren que
rotor rodava en totes les posicions de laparell, ¢o que no era possible amb les
pales rigides. La ruptura d'una pala del rotor durant un vol de prova dond origen a
A articulacio  secundaria que permetés el desplagament d'una pala respecte a les
dltres tres, per reduir els efectes de les flexions que alternativampnt experimentaven

dites pales. Per fi, una ala fixa addicionada va angmentar 'eficicia de autog




En 10923, a Cuatro Vientos, per mitja del tinel aerodinamic, es feren proves qu
consagraren l'autogir per la seva llibertat de variar la velocitat i1 per I'aprofitamer
molt major de la superficie ftil
Després d'aquest fet, la fama de La CIERVA s'estén pel mon, En 1025, passa
Anglaterra a prosseguir els seus treballs, sota la proteccio del Ministeri de 'Air
Es constitueix una Societat, “La Cierva Autogiro Co, Ltd.” i encara que al princi
'activitat de L W s forca rada, cap a la meitat de 1927 s'inicia w
era de proves de vol d'assaig amb temy
ben desfave
Fl 18 de setembre de _La Crerva amb un dels seus autogirs passa el Canal de
Mineea i davalla a Parls a Le Bourget. A les 10,02 es posa el motor en marxa
Crovdon i a les 1006 seleva I'aparell, seguit després per un avié Goliath. A |
deixa la costa anglesa per passar la costa francesa a les 11,03. L'autogir dav
a a les 11.08 a l'acrodrom de Saint-Inglevert. Repreén el viatge a les 12,5 ar A art
Abbeville a les 13.3% 'on surt 4 les 1310 per a aterrar : Le Bourget

d'aguest vol i, sobretot, dels aterratges ]lrilm'l' i tercer, sOm re
primer aterratge, I'autogir segueix una trajectoria gairebe
a Le Bourget davalla en un punt préviament escollit.

Després d’aixd, la seva importdncia creix per moments LA CieErva és ja
newut de tots els entesos. America el soHicita i aviat 1i veiem constituir la Societ
* Pitcairn-Cierva Autogiro Comg i Amer

Aixd és la historia resumida de l'invent de l'autogir; ara només ens resta do

idees dels progressos assolits en els darrers models americans

Un dels inconvenients dé 1'autogir fins al moment del pas del Canal de la Man
fou la necessitat de “llancar el rotor”. Es comprén que la poca superficie de les pali
només és eficac quan estan en moviment. Aixd obligava a passejar l'aparell pel
abans d'enlairar-lo.

Per a evitar aguesta dificultat, s'introduiren dues millores en l'autogir. La prim
fou la demultiplicacié introduida entre el motor i 'h#lix de propulsio. Una hélix
que volti poc a poc té millor rendiment que si s petita volta a la veloecitat del motor
I.'helix demultiplicada, per tant, augmenta el rendiment de I'autogir, el qual té un an
de maxima eficiéncia d’ascens que correspon a una velocitat més petita de transla
que la que cal a un aeropla,

Perd, encara, hi ha un altre millorament que tendeix a suprimir el passeig inici
pel camp. Bs l'autoarrencada del rotor gque fou aplicada per LA CiErva en 1929
que consisteix en uns plans que permeten girar el corrent d'aire de I'hélix cap amu
per a posar en moyviment el rotor,

LLa forma especial d'aterratge de l'autogir obliga a preveure un tren més reforcal
que el dels avions « iris. Fe resolgué ¢l problema per mitjd d'esmortuidors neumd

tics de lHarga cursa,

Per a assegurar l'estabilitat en els aterratges, tan imfportant en qualsevol :11‘?"'”

de vol, Pautogir té el cdg. sota del rotor i lleugerament tirat cap a la banda




tera de l'aparell. Aixd déna una tendépcia a lNiscar cap endavant guan el motor esta
parat. En totes les altres condicions, un autogir es comporta com un avié ordinari,
‘0-amb major estabilitat
Un auntogir déna possibilitat a maniobres que no sén practicades per perilloses
gquan es tracta d'altres aparells, | per exemple, aturar el motor quan es presenta un
stacle : cs metres,
L'autogir pot volar a poeca alcada cosa gque, malgrat ésser meés atractiu i conve-
ment en casos de mal temps, és molt perillosan amb un avid. En ¢asos necessaris

gracies a la poca wvelocitat que pot ‘tar, 1i €s possible escollir el loc d'aterratge.
el motor pot baixar verticalment i h molt poc espai
molt mes susceptible de perfeccionament que un aeropld. Els primers

girs construits a América del Nord teren en les proves meés que 140 quildme-
res per hora. La decepeid de tots fou gran: perds La Cierva introdui petites mullores
ense importancia en els aparells i la veloci seleva tot seguit a 170 quilometres.
Per aixo es creu que sarribard molt ficilment a 200 quilometres.

La rad daquesta possibilitat de millorament és que l'autogir té més parametres
ue l'aeropld. En aquest. tot resideix en la superficie d'ales i en l'autogir es disposa

la superficie de les pales, de les ales fixes, que formen el rotor del dise, i de la re-
wcio de totes aquestes superficies entre elles. En l'aeropla tenim la relacié de 1'irea

les ales a la corda; en l'autogir la relacid de l'area de les pales a la del dise.
acropla tenim la corbatura de les ales, mentre que en l'autogir hi ha la corbatura

les ales fixes, de les pales i llur constant modificacié en les distintes posicions
urant la rotacid. En 'aeropla, 1’ ¢ cidéncia; en l'autogir, la velocitat amb qué
ure topa amb les pales del rotor canvia constantment d'acord amb la relacié entre
s velocitats de 'aparell i del rotor. Hi ha, a més, en l'autogir la important qilestio
¢ les bones proporcions entre totes aquestes coses, Els petits milloraments de cons-
truceid, tant en el pes del motor com en ¢l del dise, poden, també, portar avantatges
elativament importants,

51 un aeropld per millorament de llur construccidé pot fer créixer la seva velo-
itat de 15 quilometres, la mateixa categoria de millorament donara a l'autogir un
ugment de 25 quilonketres per hora de velocitat

Aguests son els resultats que hom ha pogut obtenir acies a la teoria establerta

La Cierva, Tota la seva ciéncia ha cstat condensada en una obra recentment pu

la, aixi com en uma série de grafics gue donen als enginyvers les instruccions
ificients per a la construccid dels autogirs de diferents mides i tipus. Aixd sol ja
s una digna coronacié de U'obra de La Cierva
El comentarista de La Ciegva en el Jowrnal of the Franklin Institute, Harold F.
ITCAIRN, acaba-dient gue l'autogir és I'obra d'un sol home. Si concentrem en 1'auto-
ir tot el treball que s'ha fet sobre l'aeropla, si aprofitem en el seu benefici tota
experiencia aerodinamica d'avui, és evident gue l'autogir progressara. Perd ja des
ara es pot afirmar que l'autogir és un aparell prictic i que aviat s'en construiran
'r al comerg. Lliure de moltes limitacions que tenen els aparells d'ales fixes, si 1'exe-
i d'un autogir és superior a la d'un aeropli, és perqué totes les consideracions

execucio es subordinen a la securetat




FI paguebot de transmissié eleetrica «Viece-Roy of Indiu;

La transmissio eléctrica de la poténcia motrin a I'hélix pot aplicar-se av antatjosament

a nombroses tipus de wvaixells. [avantatee comercial depén, en particular, de la du

rada anual passada a la mar i de la velocitat. A bord dels paquebhots, aguest sistem

conjugat amb la turhina de vapor, és el millor des del punt de vista de la trangullit

d'abord, que interessa considerablement els passatgers.
El Ilice-Roy of India és un paquebot de 23000 tones, mogut per dos turboalte

madors de 0.000 kW cada un, alimentats per sis calderes de petits tubs. Esti proveit

dues hélixs accionades per dos motors trifasics de 8.600 CV cada un [.es velocitat

practiques exigides a aquest vaixell en la linia de les Indies, varien de
Quan funciona una sola turbina, la poténcia disponible, de 11.600 CV, repartida

els dos arbres, permet fer 16.5 nusos. Un dels grans avantatges militars de la 1t

Fig. |

Esguema dels circults

eléctrics del « Vice

Roy of India

A, By, C, fases

Moteur babard v Eribord

missié eléctrica és, doncs, de permetre la conservacid de la velocitat maxima practi

quan una maguina, sobre dos, estd avariada. Aquest fet, extremadament important,
havia estat demostrat pel servei de cuiracats americans,

El principi dels circuits és representat a la fig. 1, Mostra que els dos generadors
den:

fisser acoblats en paralel.

Alimentar cada un 1soladament els dos motors,

{3

Comunicacid de M. W. ]. Bersey a 'lustitut of naval Architec
1930: The Marine Engineer and Motorship Builder, maig .
derne, 1 setembre 1930.
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Mostra, també, que la inversié de marxa es fa per la inversio de dues fases del
motor, al revés del que es produeix en els cuiracats americans. En realitat, <l connecta-
dor de lligament és automaticament obert quan els dos generadors estan en funcions.
\ix() permet de conservar a cada bord la seva independéncia de maniobra. Cada mo-
tor posseeix un inversor de marxa (representat en la figura), un reostat de camp que
permet regular la velocitat, i un dispc 1 especial per a les molt petites velocitats (5
1 20 voltes/min). La tensié de servei entre fases és de 3000 v i el material ha estat assajat
durant un minut a 22.500 v. Hom estima que adhuc després d'una invasié durable per
I'aigua de mar, els motors no pateixen pas un gran desperfecte: I'isolament restaria in-
tacte. La posta a terra del punt neutre s'efectua per mitji d'una bobi de reactiancia,
a gual, en cas de defecte d'isolament, actua sobre un senval d'alarma. Els alternadors

motors son, igualment, protegits contra les sohrecarregues. El rendiment de la ins-
allacié electrica resta practicament invariable i igual a 04 % entre 10.000 i 17.000 CV.

Durant els assaigs, efectuats amb desplagament en lastre (10.050 ton), un sol alter
nador en funcionament ha permeés d'assolir 17.1 nusos. Amb el mateix desplacament, una
mversio de marxa ha estat efectvada a 18.5 nusos. El sentit de rotacié de les hélixs
fou invertit trenta segons després de larribada de l'ordre a les maquines, 1 el vaixell
parava 130 segons després del mateix instant, havent recorregut menys de Goo m.

En servei 1 desplagament normal, fins a 11.000 CV (05 t, 16.3 nusos), és economic
l'avangar amb una turbina. De 6.000 a 11.000 CV (80 2 05 t), el consum decreix de
130 g a 301 g de mazut per CVh efectiv. En les mateixes condicions, la velocitat pas-
@ de 14 a 10.5 nusos, l'espai recorregut didriament de 336 a 400 milles, la despesa
lidria de 67 a 92 ton i la despesa per milla de 203 a 230 kg de mazut.

De 11.000 a 17.000 CV, actuen les dues turbines. La velocitat de les hélixs passa
de 95 a 100 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 103

120 ton, i la despesa per milla de 260 a 300 kg de mazut. Aquest sistema presenta,
oncs, una discontinuitat en el consum per milla, quan hom passa de la marxa amb una
urbina a la marxa amb dues turbines. Es normal que aquesta discontinuitat sigui un
ugment brusc, car hom passa de la marxa d'una turbina a plena potincia a la de dues
urbines a semi-poténcia. En tots els consums indicats, cal tenir en compte que es re

‘reixen a una navegacio en mars calentes. Cal disminuir-los de 5 % per a comprar-los
les xifres de I'Atlantic Nord.

La Segona Conferéncia Mundial de I’Fnergia *
(Berlin, 16-25 juny 1930)

Del 16 al 25 de juny de 1930 tingué Hoc a Berlin la segona Conieréncia mundial
tle l'energia, que reuni prop de 3500 técnics de tots els paisos: aproximadament els dos
tergos d'aquests técnies pertanyien a la branca electrotécnica, ¢o que subratlla la pre-

mderdncia adquirida per l'energia eléctrica.

A continuacié donem una memoria de conjunt d'aguesta conferéncia.

Economia general de la forca motriu—Els nombrosos reports presentats feren res-

sortir, de bell antuvi, U'increment general de 1is de 'energia mecinica. s aixi, per

Stahl und Eisen, 26 juny 1030, La Tech. Mod., 1 setembre, 1930




exemple, que als Fstats Units ¢l nonthre de cavalis de vapor installats ha passat de
milions en 1000 a 1.000 milions en 1028; la poténcia dels automabils que serveixen pe
al transport de persones correspon a les tres quartes parts d'aquests mil milions de
valls. Hom nota. a més, una certa reculada en l'aplicacio del carbd brut a pr
I'energia preparada sota la forma de corrent o de gas. La xarxa americana de les
duccions de transport del gas nat a n distancia sobrepassa una llargara o
RR.000 km.

En el que es refereix al gus de 1 de coe, procedent, sigui de manufactures
gas urbanes, sieni de conduccions a llarza distincia de les empreses mineres 1 meta
liirgiques, ja se'n consunieixen a les ciutats americanes una quantiitat de 1.3
milions de me per any; aquesta quantitat correspon a la quarta part de tot el gas a
ficial que és venut als Estats Units.

ilitzacid de Venergia hidraulica ha nera molt important
hom estima gue en un pervindre molt proxim, gairebé ¢l ter¢ de lapro

sionament piblic en corrent, serda cobert per les forces hidrauliques. A Itilia fou prod
I 1 1

8. per les manufactures hidrauliques, gairebé ¢l o8 % del censum total d'ener:

: sum total de corrent de la inddstriz italiana assoleix
mil milions de kWh en xifres rodones; un quart, poc meés o menys, d'ague xifra co
respon als procediments electro-metaliureics de fdbricacid de ferro-colat, acer 1 de
seus adl
ria produit 2 Suissa en ocasié de la fosa de les neus és enviat

riodicament, fins a Holanda, Hom estima, d'una manera general, que les transaccu

internacionals s » I'energia hidraulica dels paisos particularment afavorits des d'a

punt de wvista augmentaran en aguests proxims anys en ]'ll"-!lcﬂ.'l"'.lll'_*- enormes. |
manera general, hom cerca, en el moén sencer, de reportar la carrega de base a
centrals hidrauliques i a cobrir les puntes de consum per manufactures térmiques

El nombre de centrals disminueix, mentre que llur poténcia individual augmen
Del fet de llur extensid considerable 1 d'una encertada politica de tarifes, les centra
publiques estan en situacié de substituir les centrals particulars de les explotacr
de mitjana importancia. Les petites ¢ als eléctriques no tenen altra possibilitat
mantenir-se, sind en el cas que els sigui possible de realitzar una bona utilitzacio c

ia i del calor.

De més a més, es manifesta la tendencia vers una normalitzacid dels carbons,
el desig exprés de pagar el co tible segons la seva qualitat; d’aguest punt de
la proporcid i el punt de fusiéd de les cendres tenen una importancia particular
idea és justa en ella mateixa: pero la seva realitzacié presenta, no ohstant, difi
tats procedents, en gran part, del fet gue no existeixen grandarias fisiques caracter
tiques de la manera que les cendres es comporten en una central térmica.
punt de fusié solament constitueix una base molt grollera, Malgrat aixo, hom
en molts paisos, remarcar sensibles progressos en el sentit d'wna normalitzacio del
carbons,

Camins de ferro—La introduccio de la traccio eléctrica en els camins de fer
ha sofert un relentiment. Aixd s'ha d'atribuir; sobretot, al fet que la transformas
exigeix un creixement important de les immohilitzacions, Donat, de totes maneres,
gairebé sobre tots els trajectes adaptats a la traccid eléctrica, 1'abaixament aixi
litzat de les despeses d'explotacio déna plena satisfaccid, hom pot admetre

esperar en un proxim avenir un rapid progrés de l'electrificacié. fis a Am




tot, on sembla preparar-se un tal revirament. A Europa, sim Suissa
efectuen una més intensa electrificacid de lurs camins de ferro.

L'avantatge de la traccio eléctrica no resideix solament en un abaixament de les
despeses d'explotacio: la supressio del transport del carbd, l'abséncia de fums, espe-
cialment en les estacio la seguretat de marxa, ete., ete., juguen, també, llur rol.

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

La construccid de les calderes acusa, segons el report del Dr.
principals caracteristiques d'evolucid segiients:

Forta elevacié de la poténcia de les calderes;

Descabdellament de construccions més senzilles 1 menys costoses;
Cura molt intensa d'evitar el treball manual;

Adaptacié de les fogaines a combustibles molt diferents;

¢) Preparacid, per a la construccid de calderes, de matéries primeres que conve
nen més a les altes pressions i a les altes temperatures.

La poténcia de les calderes ha pogut ésser wda a 400 ton/h; aixi me
han calderes en construccié encara més potents, S I tzat carregues dengr:
lat que han arribat fins a 300 kg/mgq/h. L'aplicacié del vent impulsat, del tiratge
duit, del remoli de la de l'aire secundari, aixi com un molt ntens emplen de
superficies refredades, s'han comproval com a mitjans extremadament avantatjosos.
En canvi, deternsinades cendres donen lloe, encara, a grosses dificultats en la fogama
propiament dita, en la caldera i per projeccions a la xemeneia. Les fogaines a carbo
polvoritzat som les que més convenen en la majoria dels casos 1 som, pel demes, les
més apropiades per a calderes molt grosses. Malgrat aixo, els engraellats mecanics
continuaran trobant llur aplicacid, puix convenen, sobretot, a les calderes mitjanes i
|iL'I51|-\'_

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

En el que es refereix a l'interés economic dels reguladors d'escalfament enterament
automatics, les objeccions sén repetides, La importancia d'una curosa preparacié de
V'aigua d’alimentacid és unanimement reconeguda.

Les xifres de vaporitzacio de 7 r/mg en marxa normal 1 de 120 kg/me en so
brecirrega passen per no ésser sind excepeionals. D'una manera general, el desen
volupament de les centrals sembla evolucionar vers una reduccid de despeses d'instala
¢if, ¢o que hom cerca de realitzar per mitja de molt potents unitats,

La fig. 2, extreta del rej de Ch. W. E. Crarke, mostra una caldera escalfada
per gas dalt forn i amb carbd polvoritzat, per a un taller sidertirgic, 1 en la gual els

arrents dels dos cremadors no es molesten nmituament, degut al fet de la forga as

censional. Aquesta caldera ha dounat bons resultats. A Ameérica, la regulacio de tals

calderes és, sovint, operada d'una manera c_'l.-|".1]|h-1;m!|.-11[ automatica. El report conté
l'equema d'una regulacié d'aquesta natura. S'hi indica que per a calderessignalment
escalfades amb eas d'alt forn, no soén utilitzables trituradors individuals, tota vegada
que aguests trituradors no permeten seguir prou rapidament els desviaments de
consum. Com a trituradors s'empren trituradors a boles amb separacio per aire.

iries a carbd es troben en concurréncia amb les que treballen




probablement, per la banda de la vaporitzacio amb el carbd i pel que fa

amb el lignit
Un altre report assenyala els progressos realitzats a América en les fogaines

carhG polvoritzat; perd dona, paraHelament, una visio de conjunt del desenvolupament

de les fogaines amb engraellat. D'aquest acostament resulta que el carbd polvorit

>

no te, de cap manera, la preferdncia als Estats Units: un 6o % aprox

larnent,

totes les calderes noves son uipades amb i

ines autom

ques d'engraellat.

Fig. 2 Fig. 3
Seccld d'una caldera escalfada amb gas d'alt Seccid d'una instal'lacié americana, amb eco
foran | amb carbé polvoritzat mitzador 1 sobrecslentador
A, aire primari; B, aire calent; C, cremador A, aire primari, B, cambra de combustio amb
de carbé polvoritzat; D, cendres; E, condue parets reiredades amb aigua; C, sobrecaienta-

cio principal de gas,

@G, aire calent

F, cremador de gas; dor; D, economitzador; E, acumulador de car

bé polvoritzat: F. recalentador d'aire; G, fums:

H, Aire secundari

Un interess

ant report dona la descripcid d'una caldera posada en servei en 1020
la “New York Edisonn Company”, a East River Station, a New-York City. Refe

rent a aquesta caldera, representada en la fig. 3, son indicades les segiients caracteris-

a
tiques :

Superiicie d'escalfament de la caldera, en my 4.200
Superficie de cambra de combustié refredada amb aigua, en me ... 680

Sobrecalentador, en mq




Amplaria de la cambra de combustié, en metres

Llar; de la cambra de combustié, en metres

Alcaria de la cambra de combustid, en metres

Economitzador, en mgq

Rescaliador d'aire, en myq .. gy TR i g Bt i P s =680

Volum de la cambra de combusti, en 1 A g ) ods 1.080
@ Pressio maxima, en atmosferes ... ., e lerac aih A 228

Pressio de régim, en atmosferes j el el Ea 104

Temperatura de l'ajgua d'alimentacié, en graus ... ... ... . 183

Amb una produceid hordria normal de 365.000 kg la temperatura de vapor

385%; la calor desenrotllada, de 225000 cal/me; el rendimfent de conjunt, de 86

Sobre un curt periode fon realitzada una punta de produccié de s70.000 ke/h.

Segons un altre report, als Estats Units prengueren un desenvolupament particu-
lar petites calderes amb fogaina automatica, per a la calefaccié de les mansions.

En aquests darrers temps ha tornat a l'ordre del dia, en els paisos meés diversos,
la giiestio de la reduccié dels nivols de fum de les grans aglombracions industrials.
Convé distingir, acl, entre el carboni separat, les cendres incremades i 'anhidrid sul
furés. El fum propiament dit, és a dir, ¢l negre fum, no amoina pas molt avui en dia,
puix hom pot, el més sovint, posar-hi remei amb una bona conduccié dels focs o amhb
una forta dillucié. En canvi, sén molt costosos els separadors eficagos per a les cen-
dres, i el rentatge del sofre exigeix, d'antuvi, instalacions importants i dispendioses.
Encara hom troba, també, dificultats per a l'evacuacié de les cendres separades i de
les aigiies de rentatge acides. Referent a la qiiestié del soire, el report del Dr. S. L
Pearce déna nous informes sobre una manera de separacio eficac del sofre, que eli-
mina, ensems, la pols: aquesta actua cataliticament sobre la separacid del sofre: la
presencia d'oxids de ferro és necessaria; l'aigua ha d'ésser calenta, finament dividida

restar en contacte amb el gas durant un temps suficientment llarg.

Un dels millors treballs de la Conferéncia mundial de l'energia fou l'important re
port del professor Dir. A. Stonora, sobre els progresos téenico-economics en el do-
meny de la construccid de les maguines a vapor a Suissa. Aquest report tracta, sohre
tot, de les turbines a vapor per a molt altes pressions i déna importants informacions
sobre llur construccid, interés econdmic, aixi com sobre les despeses d'instalacié. El
prof. StopoLa indica, a més, que una continuacio de l'evolucié envers domenys d'altes
pressions (al sobre de 100 atmosferes) és rica de promeses. Turbines que giren a
3.000 rey/min semblen, per a vapor viu, a 180 at i sobre-escalfament a 500° presentar
plena seguretat de marxa fins a 34.000 kW : sembla, a més, que hom pugui assolir, en
lavenir, fins a 65.000 kW i, potser ben aviat, fins a 85.000 kW.

En la comparacié de maquines a pistons i de turbines, és indicat, com a limit eco
nomic per a pressions mitjanes, la xifra de 500 KW ; per a una alta pressi6, aquest
limit és més elevat, sobretot amb les maquines a nsntr::—prn':&:n_}, JorsiG ha construit
una maquina a pistons de tres cilindres, de 3.760 kW, per a una pressid inicial efec-
tiva de 100 at i una contra-pressio efectiva de 4 at. Hi és, a més, descrita una petita
installacié LorrLErR per a 400 kW, amb una pressié inicial efectiva de 100 at i una
contra-pressio efectiva de 13 at.

La grandiria dels més potents grups turbo-electrogens actuals per a corrent tri-
fasic, ressurt de la Taula 1, establerta pel prof. M. Kross.




Taura I

CARACTERISTIQUES PRINCIPALS DELS MES POTENTS GRUPS TURBO-ELECTROGT

Nombre Potencia Velociiat Enrotllament
de pols en kW en t/min Fregiltncia del or Instal'lacions
15.000 3.000 50 Coure Diversos
72,000 3.000 50 Alumim (7)

Coure Hellgate
Coure Zschornewitz
Coure (?) New-York (Edison)

04.000 LS00
100.000 500

100,000 L5300

L2 influéencia de la grandaria sobre el pes 1 l'espai que ocupen dels grups turb
electrogens de corrent trifdsic, ¢és mostrada per l'autor per mitja de l'exemple
glient :

Poténcia de la magquina en kW 10.000 80.000
Superficit

Q
It

l.!.(':llll]"fl‘;-]'ll"\_[‘ en  my 'h\\" 3/ 1000 5:5/ 1000

Pes unitari necessari per al grup, en ke/kW.

18.5 13

[Ilzir.'ll' i‘-- I.;l 70.000 |\\\ \.

gen, de go.oo00 kVA sin cons

per a 3.000 rev/min i adhuc, amb refredament a 1"hidr

lerades com a possibles. A 1.500 rev/min, sembla
poténcies de z30.000 kVA s6n realitzables. Altres técnics indiquen com a poten
maximes probablement realitzables les xifres

de 130000 2 180,000 kKVA,

Com a maxima temperatura de vapor per a les turbines a vapor, s’han indicat
i dia no s'ha de témer 'emplen de
totes maneres, de

av tan altes temwperatures. La questio depén,
la forma de conduir 'explotacié: si una tal turbina té una carreg
constant, hom podra més facilment arribar a aquestes maximes, que si la carreg
per seqiiéncia la temperatura de vapor, varien.

Per als transformadors, hom pot considerar

la xifra de 1350000 KVA com
téncia limit. Bs possible de realitzar redrecadors de corrent de funcionament s
fins a 16,000 A. Lés tensions varien entre 500 i

M, C. MacHACEK

vapor que miarxi

2000 V.
compara un gros motor a gas amb escombreig a una turbina
a una pressid efectiva de 120 at i a la temperatura de 480° per
una plena cirrega:

arriba als rendiments segiients:

Motor a gas

ntilitzacidé dels gasos d'escapament. 23.9 % ; 3.600 cal gas/kWh
Amb utilitzacié dels gasos d'escapament. 28.6 % : 3000 cal gas/kWh
Amb utilitzacid dels gasos d'escapament i
digua calenta 31.8 %; 2700 cal gas

8.6 % ; 3.000 cal gas/

Finalment, tota una série de

reports s'ocupen dels motors Diesel. Els objectius
perseguits son un feble pes, un baix preu i una construccié senzilla. Especialment pe
la seva simplicitat en la comanda de la distribucio, el

motor a dos temps sembla

marcar un aveng sobre el motor a quatre temps, A sobre de 1.000 kW, no s'empre




ja motors a quatre temps. La marxa rapida i la construccié del tipus vertical son
preferits amb tota la plenitud del mot.
A, BuceE presentd, també, un report remarcable sobre el seu conegut procedi-

ment de sobre-alimentacio per a una turbina amb gas d'escapament.

Eils metalls resistents al calor i la corrosid’

L'esculliment d'un metall que resisteixi la corrosit és funcidé del preu inicial, de
la durada de servei i de diverses 1]!:.\]\L’:~<\'S.

L'autor admiet la superioritat d'una estructura homwogénia per a una bona resis
téncia a la corrosid, car una estructura heterogénia afavoreix les accions electroliti-
ques i, per tant, la corrosid. Tots els metalls corrents s'oxiden a l'aire; perd la capa
superficial que aixi es forma assegura una proteccid que s'oposa, sovint, a un atac
ulterior: determinats metalls esdevenen passius amb addicions com ¢l crom, lar-
gent, el molibdén, el vanadi, el coure i ¢l tungsten.

Alwmini—En les qualitats d'alumini que hom troba correntment en el comerg,
les principals impureses son el coure, el ferro i el silici. Entre els elements gue hom
afegeix a lalumini per a obtenir els emmotllats sans, el manganés és un dels poes
que no disminueix la resisténcia del metall a la cOrrosio,

L'alumini és facilment atacat pels alcalis; perd és insensible a l'accié de l'aigua
pura. El contacte d'un metall més le pot determinar la corrosié electrolitica; pero
aixt es pot evitar,

Conre—Les impureses que hom troba en el coure del comerg no afecten la re-
sisténcia a la corrosit: al econtacte d'altres metalls, l'alumini per exemple, latac es
rapid.

Plowm—T#é nombrosos empleus en la indistria quimica; perd a causa de la seva
feble resisténcia mecanica, cal, sovint, reforcar-lo. El plom, és un metall tou que
ofereix poca resisténcia a la corrosio; perd que suporta bé els xacs i determinats fre-
gaments com els dels coixinets. A sobre de 120° la resisténcia a la corrosio dis
minueix 1 la viscositat augmenta.

1

Niguel —El n'quel pur resisteix bé als dcids, als alcalis 1 a les sals; hom l'empra
molt com a constituent dels metalls que han de resistir la corrossié. El metall Monel,
aliatge de coure amb alt contingut de nfquel, és més resistent als alealis que el
niquel pur i té una carrega de ruptura més elevada. Un aliatge niquel-c

de niquel és, de vegades, utilitzat com a resistent a l'oxidaci6 i a I'accid del sofre a alta
temperatura.

Flati—El plat! i els metalls preciosos tenen una excellent resistéencia als
quimics; son inoxidables i tenen un punt de fusio elevat; pero lur preu fa l'as im-
possible en la majoria dels casos,

Argent —Aquest metall, el preu del qual dism’nueix, troba aplicacions més nom-
broses. fs atacat pels dcids i la majoria de les sals: pero resisteix les bases

Estany.—Poc emprat per a la construccio d'aparells, aquest met 1l serveix maolt

per a les capses de llauna. Les bases i les sals I'ataquen facilment. El bicromat de

8 H. D. Puiwies, Heal treating and Forging, abril 1030.




potassi, en lloc d'accellerar la corrosit, el converteix en passin, S'oxida dificilment

100" 1 serveix molt per a recobrir el coure 1 el ferra.

—El zinc, metall a bon prew, és poc emprat quan la corrosié és enérgica.
I 1 I I

car és facilment atacat per la majoria de les sals, els dcids 1 els alcalis. El zinc

brillant es desllueix facilment i es recobreix d'una capa protectora d'oxid, d’hidrat
[ I

de carbonat de zine. El zine és molt emprat per a protegir el ferro i l'acer.

Crom, ferro 1 silici—Els acers al crom son d'un interés capital. Els acers amb

alt contingut de crom i1 niquel resisteixen les accions quimigues a temperatura ordi

l'oxidacié a alta lemperatura 1 tenen una carr

de ruptura elevada. 1.

dicid de silici a aquests acers n'estén 1'(s. Resisteixen 'dcid nitrie, no som fragils i

reixen una hona resisténcia mecanica a temperatura elevada,

Els ferros oxidables al crom, malejables, ofereixen una resisténcia considerable

@ la corrosio atmosférica o quimica i serveixen en la indiistria quimica, en particu

lar a la fabricacid de la nitrocelulosa. L'acer amb 18 % de crom és el més emprat:

perd els acers a 14% 1 25 a 30% son, també, utilitzats.

Ferrvo-silici d'alt ¢ Els ferro-silicis d'alt contingut son els tnics aliat

ges’ que resisteixen amb eéxit determinats acids minerals. Poden suportar 'accid de

l'aeid sulfiric concentrat calent, solucions de sulfat de coure i, fins a un cert punt,

solucions calentes o fredes 1 concentrades d'acid clorhidric Aquests aliatges no

contenen sino poc o gens de crom i de niguel, amb 10 a 18 % de silici. Sén molt

fragils i poc resistents mecanicament. Hom recerca actualment el mitji d'elevar les
caracteristiques mecanigques.

Nitralloy—Es wn

corrosid 1 el calor.

sotmés a la nitruracid, que resisteix bé el desgast, la

-colat—El ferro-colat resisteix molt m lament la corrosio; pero es a bon

i el tractament térmic millora les seves propietats mecaniques. Hom eleva

la resistencia a la corrosié modificant: I'andlisi i tractant les peces. El ferro-colat
atacat guimicament presenta picats o cavitats, deguts a una accid electrolitica pro-

vocada, probablement, per constituents segregats o particules d'impureses introduides

en el metall per negligéncia o tractament térmic incorrecte.

Cal prendre totes les precaucions en la fabricacié per a evitar I'heterogeneitat, la

qual afavoreix les accions electrolitiques i accellera la corrosio.

Pirometres opties '

Els pirometres optics son aparells que permeten determinar la temperatura a I'in
terior d'un forn per visié directa a través d'un orifici de petita seccid practicat a la
seva paret. Es basen en la propietat del cos negre que la radiacié a l'interior d'un

clos tancat és independent del contingut d’aquest clos i de la naturalesa de les parets,

1 que solament depen de la temperatura. Els pirometres es divideixen en dues classes
principals: a radiacié i a fil incandescent.

En els pirdmetres a radiocié hom utilitza directament la radiacié del forn per a
produir el desplacament d'una agulla davant d'un quadrant graduat en graus centi

grads. En la majoria dels casos, aquest desplacament és obtingut per mitja d'un pa-

Przycope, E. T. Z., 17 juliol de 1930, La Techn. Moderne, 15 octubre 1030




rell termo-eléctric. El pirometre a radiacido compren, dones, un sistema optic que con-
centra la radiacié de! forn sobre un parell termo-eléctric (ayuest generalment e

buit o en un gas rar) i un galvanometre d'alta sensibilitat graduat en graus. L'ape

65, gairebé sempre, completat per un ocular que permet d'orientar-lo en la dire
adecuada, per tal de concentrar la

I

radiacid del forn sobre el parell termo-eléctric
Lull, doncs, només interyeé per a hxar direccio; aguesta direccid, en els ;|]|}|l't|].-
d'emplagament fix, una vegada assecurada permet deixar-los funcionant sense inter-
vencio de 1'n.-]u-r:-nlur.

En 1I'"*Ardometre™ (fig. 4) la radiacid del forn, limitada per un diafragma B, és
concentrada per una lent 4 sobre una placa de plati C, la qual duu un parell termo-

eléctric. La placa 1 parell son collocats en ¢l buit o en un gas rar. Sota 'aceid de la

acid, la placa 1 el parell s'escalfen, amb eo que originen un corrent continu (ue

producix el desplacament de lagulla 1 d'un

galvanometre de quadre mobil [ situat

ettt A A WAL e
! pententor A L Wrorgg,
BTYNE G AAT 2FL ONFS

Fig. 4
Esquema de |'sArdometres (comstructor
Siemens

A, objectiu; B, diafrapma; C, parell termoeltctric; D, vidre tenyit; E, ocular;
F, imant permanent: (7, nucli de ferro dolg: H, quadro mabil; I, agulla

a l'exterior de l'aparell, el quadrant del qual és graduat en graus. Un ocular /@ permet
d'orientar Uaparell en la direccid del forn. Per a la mesura de les temperatures ele-
vades, un vidre colorit 1) pot ésser situat davant de l'ocular i evita l'enlluernament
de l'operador. Aquest aparell permet mesures de temperatures de 500" a 20009 La
seva precisid ¢s de + 10%

El pirometre *Pyrradio” (fig. 5) es basa en el mateix principi. Hom retroba l'ob
jectiu L; i el parell termo-eléctric P. El sistema de visio és erent i comporta una
segona lent L., la qual déna una imatge del parell sobre un vidre glacat M. Per a evi-
tar les errors de mesures degudes a les varacions de la temperatura ambient, hom ha
previst un petit diafragma suportat per un element himetalic 7. D'aquesta manera,
la temperatura a l'interior del pirdmetre pot assolir valors molt elevades, sense que
I'exactitud de les mesures en pateixi, ¢o que és un gran avantatge per als aparells
installats a lloc fix. L'escala de mesura assoleix fins a 18o0%

El pirdmetre “Pyro™ (fig. 6) va combinat amb el galyanometre. L'agulla de l'apa
rell no és llibertada sind al moment de les mesures, apretant el boté €. La tempera-

tura mesurada assoleix fins a 2000°




Els piromeires

temperatures elevades, quan no és possible instalar un aparell en el forn o al seu

a fil incandescent son utilitzats, sobretot, per a la mesura de les

itee immediat. En aquests aparells, hom compara la llum emesa pel forn amb la

del filament d'una petita lampada a incandescéncia disposada entre l'ocular i l'objectiu

ig, 8

Esquema del pirbmetre

«Pyrradlo» {constructors

Hartmann & Braun)

B, lamina bimetd'licaque

porta un diafragma; LiLg,

lents; M, vidre despolit;
P, parell termoeléctric

d'una ullera. El filament de la lampada es destaca aixi, en ¢l camp iHuminat per la

radiacio del forn, i hom fa variar l'esclat del filament per mitja d'un reostat fins que

¢ del filament desapareix. La mesura de la intensitat del corrent que passa

Ia matg

pel filament déna una mesura de la temperatura. La Societat Siemens construeix

Pirbmetre « Pyros (constructor Pyrowerk
A, objectiu; B, escals; C, botd de parada;

Fig. 7
Dispositiu del pirbmetre «Pyroptos

D, galvandmetre; E, ocular; F, parell termo

eléctric (constructors Hartmman & Braun

un pirometre basat en aquest principi, facilment transportable (la lampada és ali-
mentada per una petita pila seca), que permet a un operador, adhuc no practic,
d'efectuar rapidament mesures de indrets forca diferents. L'extensi6 de mesura asso
leix 30000 i pot, adhue, ésser portada a 4ooo® disposant un vidre tenyit davant de

I'objectiv. La mesura de la temperatura d'objectes allunyats és feta possible per




mitja del pirometre a tele-objectiy (augment 8 vegades) o del micro-pirometre (augment
20 vegades).

Un aparell anileg, conegut sota el nom de “Pyroto™ esta representat a la fig.
El réostat de regulacié és comandat pel dise visible al davant del guadrant, Aquest darrer

graduat en graus.

°l pirometre “ Pyrophote”, construst 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 \ mesura de corrent o de tensid, sind a una mesura de resisténcia, de
mane que l'aparell no comporta pas un galvanometre. El circuit de
composat de la pila, d'una resisténcia vdriable i de la lampada de mesura, porta,
iemalmient, una segona lampada, dita lampada resistent, muntada amb seérie amb la
primera i invisible dins del cos del pirometre. El rol d'aquesta lampada és de cons
titnir una resisténcia variable amb el corrent d'escalfament comli a les dues lam-
pades, La mesura es fa en dos temps: hom regula, d'antuvi, la intensitat per mitja

d'un primer reostat, de manera a obtenir la desaparicié del filament de la lampada

Esquema del pirdmetre «Optixs (Constructor Pyrowerk!
A, objectiu; B, pila; C, contacte: [, escala del galvanbmetre; E, disc
tenyit d'espessor crelxent; F, prisma; G, ocular; H, botd per a inter-
calar el vidie vermell; [, escletxa; [, lampada; A, escala de les tempe-
ratures: L, resisténcia; M, vis de regulacio del galvanbmetre

mesura, com anmb els altres pirometres; durant aguesta operacio, el filament
de la limpada resistent segueix les mateixes variacions d'intensitat i, per tant, de
resisténcia, que el de la lampada de mesura; quan el filamlent de la lampada de
mesura desapareix, la resisténcia de la lampada resistent prén, dones, una valor de-
1

terminada, funcié®de la- temperatura. La mesura de la temperatura es redueix, doncs,

a la resistencia de la lampada resistent. A tal efecte, aguesta és substituida, du

rant la segona part de la mesura, mitjancant un inversor, per un reostat regulable

independent del primer. En aquest moment, la imatge del filament de la lampada de
mesura reapareix, i hom la fa desaparéixer, de nou girant el botd del reostat. La
temperatura és llegible directament sobre una graduaci solidaria del moviment del
reostat. L'aparell permet de mesurar les temperatures fins a zooo". L'error de me-
sura assoleix, + 10" 1 disminueix a les temperatures mes elevades.

El pirometre “Optix” (fig. 8) és, igualment, un pirometre a Al incandescent;
pery en aquest aparell, l'esclat de la lampada d'incandescéncia €és mantingut cons-
tant i hom disminueix l'esclat de la radiacié del forn, intercalant, en el trajecte
dels raigs, una espessor variable de vidre colorit. El pirometre és constituit per una

ullera de prismes, 'ocular de la qual permet percebre, igualment, el filament de la
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lamipada. Sobre el trajecte dels raigs, és intercalat un disc de vidre tenyit d'espessor
creixent £. Aquest disc és girat a ma fins a la desaparicié del filament i la tempera-

tura és llegida sobre una graduacid exterior. l.'escala de mesura assoleix 1.800"

Hom remarcara que amb aquests darrers aparells l'operador no es limita pas

cal la seva intervencio a cada

irar la posta en direccié a l'aparell, sind g

lectura. Els pirometres a fil incandescent mnecessiten, doncs;, la preséncia continua

d'un --iJL‘.'.‘zli"r.

La fotascopia i el procediment fotoscopie

ament estudiats 1 enllestits per K. B

L.a i'..[..-\;'.'.];i;L. acio dels i|1'-:u'l|i|1||"'.[~ Har

GOLDSCHMIDT, consisteix en la reproduccid microfotogrifica de tota mena de docn

nts (textos im;:r\‘-.{ak. manuscrits, obres d'arts, dibuixos, etc.), sobre bandes ]u-i-]'i:'l‘.

de les mateixes dimensions que els films cinematografics (format normalitzat)

Aquests documents son, després, engrandits per projeccid lluminosa, mgtjangant un
petit aparell, o fotoscopi, el qual permet la lectura individual horitzontalment o la
lectura collectiva sobre pantalla vertical. Aquests documents poden, igualment, ésser

wdmts sobre paper amb 'engrandiment desitjat.

fotoscopia ofereix, aixi, un nou procediment de reproduccid i de lectura que
presenta sobre els procediments actuals (tipografia, gravat, fotografia sobre vidre, et

cétera), un cert nombre d'avantatges: preu de cost extremadament baix; espai nul;

i6 facils,

pes insignificant : conservacit, transport 1 circula
Cada imatge del film s'imprimeix sobre una superficie de 24 per 18 mm. Ui
metre de film conté, per terme mig, 50 imatges. Les pelicules, després de la impressio,

son enrotllades sobre elles mateixes i conservades en una capsa metillica de 40 per

25 mm. Una capsa amb dos metres de pellicula, o siguin 100 imatges, pesa 24 grams
El procediment (GoLpscamint ddéna a les imatges microfotografiques 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 positives.

Gracies a les petites dimensions de cada imatge i a la rapidesa de registre, el preu
de les bandes de pelicula és mwolt baix, adhue quan aguestes sén tirades a un sol
exemplar 1, amb més forta rad, quan el nombre d'exemplars es multiplica. El pro
cediment fotoscopic ofereix, aixi, l'interés de poder ésser utilitzat, a la vegada, per
als documents de difusié molt més gran. 3

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 Tectura collectiva. Bs composa d'una
lampara que s'adapta a tots els corrents eléetrics i d'un sistema optic molt perfeccionat
Muntat sobre un peun, coMocat al despatx, permet la lectura individual, a la dimensid
desitjada, sobre una fulla de paper blanc posada al davant de l'observador. Un senzill
moviment imprimit a I'aparell, mobil en totes direccions, assegura la posicid  con
venient per a projectar la imatge engrandida sobre una pantalla vertical fins a la di

mensio de 3.50 m per 2.50 m.

_ " Comunicacié de A. CREMIEUX a la “Société d'Encouragement pour I'Industrie
Nationale”, La Tech. Mod., 15 juliol 1030.



