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cas g, generalmento distantes entre si un metro préximamente, La
longitud de una plataforina, correspondiente 4 la longitud de un
trozo de muro construido de una vez, depende del namero de apa-
ratos de elevacién y de la potencia del motor de que se dispone.

Construccién de/ muro.—Ios muros tienen generalmente 0,10
metros deespesor, Despuds de haber enlocado sobre la superficie de
la plataforma unos marcos de madera destinados & reservar los
vacfos de lus puertas y de las ventanas, se coloca una primera
capa de hormigénde0,05 metros; enseguida se dispone una arma-
dura de barras de acero redondas de 8 milimetros, cada 0,15 me-
tros, en los dos sentidos y se termina el espesor del muro por una
nueva capa de hormigdn de 0,05 metros (fig. 3.%).
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4 alojar 4 800 hombres; despuds de cuatro meses de trabajo, con
un equipo de 20 hombres por término medio, la construceidu est4
4 punto de acabarse en condiciones econdmicas.

Se ve que el sistema Aiken presenta interds muy real para los
constructores en cemento armado que operan en una escala sufi-
ciente para obtener un buen rendimiento del material necesario
para la construceién de los cuadros. Iis necesario, naturalmente,
que este material, bastanto costoso, tanto por 8{ mismo cuanto por
el entretenimiento y los gastos de montaje y desmontaje dela
transmisién que reune todos los tornillos, se utilice de una manera
tan intensiva como sea posible, para dar una economia importante
con relacidn al modo de construir ordinario. Como las construc-

Fig. 4.%

~ Se toma la precaucién de no colocar el hormigén en la longi-
tud total del cuadro, y cuando dos cuadros préximos se han levan-
tado, se unen las armaduras dejadas al descubinrto y se hormigo-
na la onidn, . '

Las dosis de hormigdn son: una parte de cemento, dos de are-
na y cuatro de piedra partida; sin embargo, para constituir la fa-
chada se emplea un mortero compuesto de una parte de cemento
blanco para una parte de arena blanca lo que da al muro un aspee-
to de piedra tallada (fig. 3.%).

Despuds de tres dias de fragnado, el cuadro puede hacerse gi-
rar, Se apuntalan los muros (fig. 4.") y se desmontan los aparatos
de elevacién para comenzar el cuadro siguiente, ‘

En lugar de construirse una pared maciza de cemento armado
deunespesor de 0,10 metros puede tratarse de realizar muros cons-
titutdos por dos paredes delgadas entre las cualés se encuentra un
aislador (ladrillos huecos 6 cdmaras de aire). En este caso se pro-
cede de la manera siguiente: so constituye sobre la superficie de la
plataforma la primera pared delgada de cemento, que se ¢cubre de
una capa de arcna de un espesor igual al intervalo que se quiere
dejar para la cdmara de aire; esta arena sirve de sostén 4 la se-
gunda pared de cemento; cuando se levante ¢l muro, la arena se
vierte por la parte inferior. El intervalo entre las dos parades del-
gadas se mantiene por algunas riostras en hormigén y, en parti-
cular, por los montantes y traviesas de los marcos de los huecos.

Aplicaciones.—El sistema Aiken se ha empleado principalmen-
te por el Servicio de construcciones del «Quatermaster genoral»
(departamento del Ministerio de la Guerra de los Estados Unidos,
encargado del servicio general de abastecimientos del Tjéreito)
que durante el afio 1910 ha construido, con arreglo 4 aqudl, odifi-
cios militares cuyo coste ha ascendido 4 2.500.000 francos. Il
edificio de Camp. Ferry (Ohio), del que reproducimos dos vis-
tas {figs. 2:* y 3.%) es uno de los principales ¢jemplos.

Se termina en la actualidad la construccion de uno de log ma-

'yores edificios del tipo Aiken; es un cuartel de 120 metros de lon-
‘gitud y de 15 de anchura, con una altura de tres pisos y destinado

ciones industriales en cemento armado se multiplican rdpidamen-
te, es muy probable que esto sistema encontrard su aplicacion en
un cierto niimero de casos.

Los frenos de embrague para eamblos de veloci=
dad en los automoviles,

Cuando se medifica la velocidad de marcha de un antomivil
por medio del cambio de velocidad, es necesario, en tanto que es
posible, que la velocidad periférica de los dos nuevos pifiones que
entran en funcidn sed la misma; es, pues, ventajoso modificur la
velocidad del drbol motor en un sentido & en el otro, segiin of
caso, antes de embragar estos pifiones. Il incremento de veloci-
dad de este drbol que deberfa preceder al embrague de los pifiones
que dan la velocidad inferior 4 la velocidad de marcha, es impo-

sible de realizar on la prictica y por otra parte viene i ser intil
por el retardo generalmente ripido del carruaje mismo, despn's
del desembrague del motor; por el contrario, es muy dificil unir
al cono arrastrado del embrague del motor, un freno que permitd
retardar este cono antes de entrar cn funciones los pifiones (ne
dan las velocidades superiores.
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Ta revista Omnia, del 25 de Febrero, describe algunas disposi-
eiones empleadas & este efecto, que enfrenan el cono macho del
enthrague del motor coando cs llevado bastante lejos hacia atris
vie los cuales representainos en la figura uno de los mds sen-
¢illos, empleado por un constructor inglés. Tl volante ¥ del
mutor estd acoplado directamente al cono hembra C, en cuyo in-
terior, el cono macho ¢’ puede moverse axilmente por medio de
la palanca B, mévil alrededor de D y gobernado por el drbol de
desembrague 4. '

Ademés, una prolongacisn de la palanca B lleva una zapata F/
(ue se apoya sobre un resorte 22 y al cual corresponde una super-
licic de enfrenamiento del cono macho C'. El desplazamiento li-
neal do la zapata F' siendo mayor, para un desplazamiento angu-
lar dado de B, que el del cono macho (', sucede que, cuando el
ingulo deserito por B es bastante grande, ' viene & oprimir la su-
perficie de €'y enfrena el movimiento de cste cono. Tl resorte 4
agogura la aceion progresiva de este enfrenamiento.

Regulador automatico de tension,sistiemaTaylor-
Scotson, para lineas trifasicas.

1il regulador automdtico de tensién para lineas trifisicas, el
psquema de cuyas conexiones estd representado en la figura que
tomamos del Blectrical Engineering, del 14 de Febrero, se emplea
en diferentes estaciones centrales inglesas,

Se compone de una pequeiia dinamo 4; cuyo inducido estd in-

tercalado en el circuito de la excitatriz Z dol alternador trifisico..

Segtin que la diferencia de potencial en los terminales de 4 es del
mismo sentido 6 de sentido contrario & la de los terminales de £,
aquélla refuerza ¢ debilita el campo de la excitatriz, y por conse-
cuencia, la tensién en los terminales del alternador.

o
5

Para modificar en cierto tiempo y en el sentido conveniente el

valor de esta diferencia de potencial, se une & un punto general-
mente alejudo, de la linea trifisica, un solenoide C cuyo nicleo
gobierna 4 un conmutador de dos direceiones que cambia el sen-
tido del campo magnético de la dinamo 4. Con este ohjeto, los
polog de esta altima llevan dos devanados opuestos, conectados 4
través de este conmutador, & un circuito de corriente continua, de
tal mado, que el conmutador pone en corta-circuito la de las bobi-
nas inductoras de A, que no debe ser excitado. Se evitan asi las
chispas de rotura y el deterioro de este conmutador.
" Al articulo citado acompafian varias curvas obtenidas en una
Imea de tengién regulada por esta disposicién, que ponen de ma-
nifiesto que la tensién no ha variado en mis de un 0,5 por 100 para
variaciones de carga muy amplias. Da, ademds, datos complemen-
tarios acerca de algunas instalaciones provistas de este tipo de
reulador, en servicio en Inglaterra.

! wanshordo de las mercancins entre las li=
neas de ferrocarviles de vin estrecha y de via
aormal. :

M. von Ziffer estudia en los Aitteilangen des Vercines des Lokulb
uid Strassenbaknw, de Febrero, los principales sistemas de trans-
lordo entre las lineas de via normal y de vin cstrecha empleados
ex log diversos pafses.

1in Alemania, el transbordo de mercancias sc hace: ya por
exriuajes especiales afectos & este servicio, ya por transbordo 4
nivel, con emploo de griws 6 sin ¢l

Los gastos se evalfian, parael transhordo 4 nivel, en 1,60 mar-
e para las mereanciag en sacos y en 2,80 para las pequefias mer-
tunelas,

En Bélgica, como en la mayor parte de los otros paises, se em-
plea sobre todo el sistema & nivel y algunas veces la disposicidn
de cuatro carriles.

En Francia, se emplea, en la estacién fronteriza de Cerbére, el

sistema de transbordo en estacada.

Merece una atencién especial la disposicién adoptada en Dina-
marca para la unién de la lnca de via estrecha de Kolding 4
Eytvegt; sc utilizan unos vagones de mercancias especiales, cuya
plataforma lleva carriles sobro los cuales rucdan las cajas mdviles
provistas de ruedas de 160 milimetros de didmetro.

Tin loe Tistados Unidos, se utilizan algunas veces, para evitar
los transbordos, la disposicion muy costosa llamada «la fosa de
Ramschy».

En resumen, cl sistema mds generalmente empleado es el de
transbordo 4 nivel. La disposicién cn fosa se recomienda en cl
caso de mercancias poco frigiles (minerales) con el empleo de
vagones de cajas volcadoras.

Las disposiciones especiales que acabamos de citar son, en ge-
neral, de un establecimiento muy costoso.

Manivela sin panto muerto para pequeino motor
monocilindrico.

Se sabe cudn dificil esel desamarre de un motor monocilindrico
cuando su manivela cstd en la proximidad del punto muerto, &
menos que no se haga girar primero su voluntad 4 mano 6 por me-
dio de una rueda. El platillo-manivela descrito por M. Lunet, en
la Revue industrielle, del 11 de Febrero, y representado en la figu-
ra, evita csta maniobra y permite el desumarre de los pequeinos
motores en todas las posiciones.

La disposicién comprende un platillo-manivela € acuiiado
sobre el drbol #y al cual se articula la biela V por medio de la
empuiiadura 4. Pero, al contrario de lo que sucede habitualmen-
te, no estd rigidamente fijado 4 este platillo, sino quo es solidario
de una corrodera B mévil entre las dos guias dispuestas en una
abertura establecida en el platillo €'y formando un dngulo de 45°
con el difmetro que une sus dos puntos muertos. Iista corredera ge
mantiene cn su posicién normal por un resorte A& de tension regu-
lable por medio de un tornillo Z, sobre el cual se apoya por medio
del asiento A/,

Cuando A4 sc encuentra en cl punto muerto, la presion de los
{ltidos motores sobre el émbolo comprime al resorte Xy mueve &
la corredera B de modo de llevar la empuiiadura o & una posicion
en que la biela no pase ya por el centro del platille €, Para evitar
una combadura del resorte X, en marcha normal, se provee 4 la
mdquina de una vélvula que reduce la presién i la admisién du-
rante ¢l funcionamiento normal y no dando la plena presién dis-
ponible 4 la caldera mds que en el momento de la puesta en
marcha, v

El autor describe una segunda disposicidn que permite evitar
el punto muerto y que consiste en descentrar el drbol con relacién
al cilindro en una distancia igual al radio de la manivela y en
cargar 4 dsta con un contrapeso.



