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-una via un terreno tan quebrado y abrupto, de tan fuertes

inclinaciones en las laderas y con altitudes tan elevadas &
las que hay que subir, la que ofrece su naturaleza y su
composici()n.

L*‘k

De todos los valles que arrancan de la cordillera, los

~que presentan en sus vertientes terrenos mas descompues-

tos y trastornados, los que podemos considerar como LlpO%

do valles pirenaicos, son los que sirven de cauce & los rios
Noguera-Pallaresa y Noguera-Rivagorzana.

Los dos estan muy proximos al niicleo de accion de las

fucrzag interiores en su trabajo do levantamiento de la
.cordillera é inmediatos & la sierra’de union de las dos ca-

denas Cantabrica y Mediterranea, asi como al macizo :de

Ja Maladeta, uno de los puntos en que fué mas acentuado

el mgvimiento.de bascula ‘que produjo la gran falla 6 ro-

tura.de la corteza terrestre. Por eso los efectos de estag

convulgiones son mds patentes en ellos, no s6lo en lo que

A la geologia se refiere, sino también en la orografia y en
los accldenl,es i obstaculos que al paso do una via de co-

llllllllC‘lGlOll presentan. »
Ma,s conocido es el primero, pero mas pmtovcwo el se-

sundo que rodea por su bass la altisima mole del plCO de

Aneto, el gigante de los Pirineos.

.Por aquél ha de subir el-ferrocarril cue lleva su nom-
bre:y se ha abierto pago.la carretera de:Balaguer &-la fron-
tera francesa, que en-la vertiente Sur de la cordillera llega

‘lmsba cl'pueblo de Esterri y-en la Norte hasta Salarda,
eslando mLerrumplda en la travesia del macizo cenbral por

el puerto de la Bonaigua, en el que para mantener la via-

J)lllddd de la carretera y la comunicacion con el valle de

Aran, en los largos meses de invierno, on cue lanta nieve
s acumula, lmbm que perforar un tinel do 1. 1()0 metros
de longitud minima.

, Dc,clmos que hasta Esterri se constvuyo la carretera, y
on electo, salvo algan tramo de contratas rescindido y la
subida al puerto de la Bonaigua, lo estaba, puede decirse
que en totalidad, pero desde Gerri dela Sal 4 68 kilo-
metros de la divisoria, fué casi destruida y hoy estd corta-
da i la cireulacion y al (riafico por las lluvias torrenciales
y persistentes del otoiio de 1907, que saturando de hume-
dad los terrenos de las cuencas altas hasta cl punto de no
puder almacenar mas agua, produjeron en la corriente
principal avenidas de tal impetuosidad é importancia, las
mayores conocidas hasta el dia, que arrastraron los terra-
plenes, destruyeron muros y obras de fabrica y converti-
dos los mas pequeiios arroyos en poderosos agentes de
erosion, socavaban los terrenos sueltos de las laderas, que
en otras partes, por efecto de las Iluvias, se desprendian
en grandes masas sobre la explanacion.

Al erearse por Real decreto de 27 de Mayo de 1909 la
Jefatura de las carreteras pirenaicas para cl estudio y
construccion da las vias que atravesando el Pirinco 6 des-
arrollindose en sus verlientes, tienen condiciones andlogas
bor su cardcter y la disposicion y naturaleza de los terrve-
nus cque han de atravesar, y ecncargado como Ingeniero
jefe de organizar y dirigiv los trabajos, me fijé desde luego,
¥ especialmente, por ser uno de los asuntos de mas urgen-
te resolucién, en la necesidad de abrir al transito pubhco
ln citada seccién de Gerri & Tsterri, sacando ensefianza de
li: hechos ocurridos para. proponer soluciones nucvas,
iic evitaran, dentro de lo posible, la repeticion de aque-
1B dwtrozos
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Asi, pues, estudiando detenidamente y en cada caso

sparticular la naturaleza de los terrenos, la disposicion de
los accidentes y la extension de las cuencas derecepeion de
-lag corrientes, se han proyectado algunas obras de fabrica
-especiales; que sin presentar elementos nuevos, sino com-

binando con acierto los ya conocidos, resultan muy bien

.dispuiestas como resolucion de los problemas cue se pre-

sentaban y muy apropiadas para casos andlogos. Por cso

-las expongo & vucstra consideracion, creyendo que pueden
.servir de ejemplo y ensefianza.

Il Ingeniero afecto 4 la jefatura pu‘omlca D. Julio

‘Murta, es el que ha llevado & la practica el resultado de
-nuestros comunes cstudiosyproyectd las obras que descri-
-bird en los parrafos siguientes en detalle, aprovechando
-osle momento para pediros un aplauso para aquel distin-

guido y laborioso Ingeniero, honra del Cuerpo de Cami-

.nocs, Canales y Puertos.

Iis evidente que todas las obras de fabmc'x pcqucmq
deben proyectarse con amplitud, en niimero y desagiie, y

-teniendo en cuenta la especial configuracion y constitucion
del terreno de los valles pirenaicos.

En aquellag laderas tan fuertcmente molmaqu en
a([uol terreno flojo ydeleznable, tan ficilmente arva%mble

-por las aguas, Hay que dar salida & éstas & través de la ca-

rretera Jo antes posible para evitar sus clectos destructo-

res con mayores males, cue supondrian medios mas cos-
tosos para mantencr siempre limpia y en buena viabilidad
Ja explanacion,

Y no gon aplicables los modelos de tajeas, alomtam—

llas y pontones de la coleccién oficial, ni los tipos corrien-

tes, porque en las avenidas, que producen sobre todo las

lluviag torrenciales 6 los rdpidos derretimientos de nicve,
lag aguas vienen cargadas de Lierra y piedras, muchas de

grandes dimensiones, que al encontrar una obra de solera
horizontal pierden rdpidamente su velocidad y depositan
todos los arrastres que traen, cegdndolas en poco tiempo
y saltando luego la corriente por encima de la explanacion
con el consiguiente dario.

- Puede decirse que por las vaguadas, aun lag méas pe-
queiias, no corre agua, sino una masa semifliida, pero
conservando su velocidad y su impetuosa [uecrza, yue to-
dos los arroyos, aun los de tltimo orden, son verdaderos
torrentes con todos los caracteres de lales. '

Los modelos especiales estan inspirados en la necesidad
de cumplir las condiciones que dejamos expuestas, de que
las aguas ylos grandes arrastres que con cllas vienen ten-
gan pronta y laul salida; por eso se evitan los codos hrus-
cos, los escalonados horizontales, los aumentos de sec-
cidn, ele., y se da la mayor pendiente longitudinal posible
4 la solera, unida por superlicies curvas & los cubos de re-
cogida que tambicn alectan estas formas.

(Conlinuarad).

—_— el - ———— e — .

Las mdquinas de vapor de piston.'"

Il Profesor de la Universidad de Licja M. Ienri Des-
champs ha publicado en la Revue Universelle des Mines
una detallada resenia de las maquinas de vapor de pistén

(1) De la Revista Minera, Melalirgica y de Ingenieria,
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que se exhibieron en la Exposicion de Bruselas del pasado
afio. Su mucha extensién nos impide insertar Ja Memoria
.completa, pero si vamos & dar cuenta de la introduccién
:de la misma, dedicada & caracterizar las tendencias gene-
-rales (que sc manifiestan hoy en la construceién de los mo-
tores de vapor. R

- Desde hace algunos afios sc ha entablado una lucha
-empeiiada entre las maquinas de vapor de pistén, las tur-
binas de vapor y los motores de combustién interna. Al-
gunos no vacilan en predecir la completa desaparicién de
las primeras en un porvenir mas 6 menos lejano. Dudamos
‘que se realice esta profecia, pero no es menos cierto
-que la maquina de vapor ha dejado de reinar, como sobe-
rana que era durante un siglo, en las instalaciones impor-
tantes de fuerza motriz que no se encuentran en las inme-
diaciones de un salto de agua. ,

El numero de sus aplicaciones se ha restringido conside-
.rablemente por los progresos de los demds motores tér-
micos y por los que han logrado los sistemas de transpor-
te'de energia que permiten utilizar ventajosamente saltos
de agua situados & grandes distancias, y no se puede
dudar que la importancia de su papel disminuird cada
vez mas, '

- Pero no cede sino poco & poco el paso & los motores
que compiten con ella en el terreno donde ha reinado tan-
to tiempo, y, llegada 4 un estado de perfeccién notable,
desde el punto de vista del consumo de vapor, de la regu-
larizacién de la marcha, de la suavidad del movimiento y
de la seguridad de funcionamiento, trata por nuevas trans-
formaciones de guardar su superioridad en el mayor nii-
mero de casos posibles.

- La Exposicién de Bruselas era sobre todo interesante
desde el punto de vista de la evolucién actual de la maqui-
na de piston. '

- 'Si bien no revelabd ningtin invento sensacional, per-
mitia por lo'menos formarse una idea exacta de las ten-
dencias que se manifiestan desde hace algunos afios en Ia
construccién de los motores de vapor, agrupando la ma-
yor parte de los tipos mds interesantes, de creacién re-
ciente:

" Y es util aprovechar esta ocasién para caracterizar
‘esas tendencias, describir sucintamente -lag disposiciones
nuevas y suministrar asi algunas indicaciones que puedan
guiar & los industriales en la eleccion de un motor.

~ Mientras no ha cxistido la competencia mas que entre
constructores de miquinas de vapor de pistén, éstos sc
han dedicado especialmente A reducir el consumo de
vapor.

Esa tendencia empezo 4 manifestarse claramente 4 con-
sacucncia de la aparicién en Europa, cuando la Exposicion
Universal de Paris de 1867, de la maquina Corliss, que un
grande nimero de constructores se dedicaron & imitar,
introduciendo en la disposicion del mecanismo de distri-
bucién modificaciones de forma que, por lo demas, no al-
teraban su principio, y cambiando & veces ¢l sitio de las
valvulas oscilantes que unos colocaron sobre las tapas para
disminuir todavia mis el volumen del espacio perjudicial,
mientras que otros los agrupaban debajo del cilindro en
las maquinas horizontales, para no tener mas que un solo
conducto ¢n cada extremo para la admision y para la
emision.

La miquina Corliss realizaba lag condiciones que Ia
teoria gencrica de los motores de vapor indicaba como
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mds favorables 4 la economia: espacios perjudiciales muy
reducidos, cicrre brusco de las luces de admision y ex-
pansion muy prolongada y variable bajo la accién del vo-
gulador. ' -

El programa que se impuso 4 todo constructor cuida-
doso de su reputacion fus la realizacién de esas condicio-
nes con un grado de compresién en ciertas maquinas, su-
ficiente para que llegare la presion del vapor, al. final de
Ia carrera retrograda, & un valor tan aproximado como
era posible de la presién de admisién; aparecieron miqui-
nas que respondian 4 ese programa con distribuidores dis-
tintos de la Ilave Corliss: maquinas de cuatro distribuicdo-
res planos, miquinas de valvulas provistas de mecanismos
de escape mandados por el regulador.

Las primeras fueron pronto abandonadas; pero la mi-
quina de valvulas, creada por la casa Sulzer, Hermanos de
Wintherthur, llegé 4 ser, come la méiquina Corliss, un
modelo en que se inspiraron muchos constructores.

Es sabido cudnto modificaron las experiencias de Ilirn

'y de sus colaboradores, acerca del papel que desempeiian

las paredes del cilindro, las ideas de los Ingenicros en la
cuestion de las reglas para construir motores econémicos.
Sélo entonces se pudieron dar cuenta exacta del papel y
de las ventajas de la envolvente de vapor, del vapor reca-
lentado y de la expansién en cascada, y se comprendié que
era por lo menos tan importante reducir las superficics
como el volumen de los espacios perj udiciales,

La envolvente de vapor, empleada ya por Waitt, cra
aplicada & muchas maquinas, pero 4 veces en condiciones
que la hacian méas desfavorables que util para la economia.
Por otra parte, existian desde hace mucho tiempo maqui-
nas fijas de dos cilindros del tipo Woolf, y la méquina
compound, que deriva de ellas, era de un uso muy exten-
dido en la marina donde daba resultados muy favorables i
pesar del empleo de las distribuciones por cajas, con sus
espacios y superficies muy grandes. Bajo forma de mdgui-
nas de distributores planos 6 cilindricos es como el sistema
compound, y luego la triple expansion fueron aplicados
primero & las méaquinas fijas, muchas veces con adicion de
una envolvente de vapor & todos los cilindros 6 4 parte de
cllos. ,

Se realiz un nuevo progreso en la via de la disminu-
cién de consumo de vapor por medio de la aplicacién 4 las
maquinas compound de distribuciones por Haves Corliss 6
por vilvulas, y preocupé mas la reduccién de las super-
ficies nocivas, estudiando cuidadosamente Ia disposiciin
de los distribuidores y conductos de vapor. Eso fué lo qic
condujo & ciertos constructores 4 colocar valvulas en los
fondos de los cilindros, como otros lo habian hecho ya con
lag llaves Corliss, & pesar de los inconvenientes que pro-
senta ese género de disposicién desde el punto de vista dol
acceso & log pistones, : '

Luego se vi6 desaparecer los pistones-valvulas y s
vilvulas de recubrimiento, trayendo nuevos perfeccioni-
mientos 4 la marcha de las maquinas. Quedaba un' pro-
greso importante que realizar para reducir atin el consi-
mo de vapor: consistia en hacer practico el empleo del re-
calentado intenso. Ilirn habia mostrado la gran ventaja
que presenta el vapor recalentado desde el punto de visia
de la atenuacitn del efecto de las paredes, y desde sus me-
morables experiencias se habian hecho numerosas-tenta-
tivas para llegar & emplearla en condiciones satisfactorias.

Conocidas son todas las dificultades que hubo que ven-




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

cev para lograrlo. Se concluy6 por vencerlas gracias 4 los
perfeccionamientos llevados & la construccion de los reca-
lentadores, ‘& la mejora de los lubrificantes y de los méto-
dos de engrase, & la sustitucion de las antiguas empacue-~
adnras por guarniciones metilicas que han permitido em-
plear en condiciones satisfactorias, no ya el recalentado
dcbil, al cual Hirn habia tenido que limitarse, sino el lle-
vado & temperaturas que alcanzan 'y hasta sobrepujan 4
veces log 350°. - . : -

Las miquinas modernas, provistas de todos los perfec-
<cionamientos que acabamos de enumerar, han permitido
clovar & 10, 11, 12 y hasta 15 kilogramos la presién inicial
dol vapor en las maquinas compound y obtener asi las ven-
tajng econdmicas que resultan de las grandes cafdas de
lemperatura cuando no tienen el inconveniente de provo-
car condensaciones abundantes & la entrada del vapor en
ol cilindro. El consumo de vapor en las mejores macuinas
ha sido reducido 4 menos de cuatro kilogramos por caba~
lio indicado y por hora, y estal la perfeccion aléanzada on
la ejecucion, gracias ‘4 los maravillosos tiles de nuestros
talleres de construccion, que el consumo por caballo efec-
tivo no es mucho maés elevado. : o

Ya no se puede esperar que nuevos progresos lo reba-
jen todavia notablemente. Mas bien parece cque ha llega~
do & su término la lucha entablada entre los constructo-
res mas reputados, en la cual cada uno se esforzaba, ga-
nando algunos gramos, en apropiarse el «record» del con-
sumo de vapor. , L

La tendencia actual, y que se acusa especialmente des-
de hiace algurios afios, es tratar de disminuir cl coste de
las miquinas, y por ello, los gastos de amortizacion y de
inferés de las instalaciones de fuerza motriz, si bien man-
teniendo los conswmos reducidos acusados por las mdqui-
nas mas perfeccionadas. '

Para eso se ha tratado de aumentar, en todo lo posible,
la velocidad angular del drbol y la velocidad media del
Piston. Esta es casi siempre superior & 3,50 mctros; al-
canza 4 metros y hasta 4,50 metros en ciertas macuinas;
oh cuanto al niimero de vueltas, estd comprendido ontre
120 y 200. ' '

Claro estd que €sos numeros de vueltas habian sido
muy sobrepujados en ciertos motores de creacién ya anti-
S, como las micquinas de ‘Willans, las macquinas Wes-
tinghouse y otros motores de marcha rapida, que dan va-
tios centenares de vueltas por minuto; pero no cra ¢l mis-
mo ol fin perseguido por la creacién de esas méquinas. Se
lralaba de llegar 4 realizar la accion directa de los opera-
dores de gran velocidad de rotacion, tales como las dina-
Moy, las bombas centrifugas, ele., con el objeto de supri-
mir lag correas y & formar grupos compactos lo menos
voluminosos que fuese posible; pero desde el punto do vis-
la del consumo de vapor, csos motores no podian ser com-
Parados con las mAquinas econdmicas actuales y han per-
‘|.i(1u una gran parte del auge de que gozaron i su apa-
Picim, '

i’ara conservar & las maquinas sus cualidades econdmi-
tax habra que-imponerse como condicién esencial el man-
leniniento de los distribuidores que permiten reducir al
minimum log espacios y las superficies nocivasg, es decir,
Is llaves Corliss, las valvulas, los pistones-valvulas y
“on:inuar colocando la admision bajo la accién dol regula-
dor, hasta para las mdcuinas mas poderosas. :

Pop consiguiente, era preciso no sobrepujar el nimero
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de vueltas, con' el cual tales distribuciones pueden funcio-

‘nar convenientemente, después de haber estudiado y mejo-
rado especialmente éstas, con el fin de alejar o mas posible

el limite de velocidad, & partir del cual cesan de ser apli-
cables. ‘ - ‘ :
Ya se sabe que las antiguas distribuciones Corliss no

- permitian rebasar mucho las 70 revoluciones por minuto,

Y que si bien las miquinas de vélvulas de caida libre te-
nan una velocidad més rapida, ésta era inferior 4 un cen-

‘tenar de vueltas. La maquina creada, por ¢l Ingeniero Col-

mann, caracterizada por un mecanismo que acompaiiaba,
la'vélvula en su caida y que Ia llevaba suavemente sobre
los asientos por una combinacién de palancas rodantes, ha
sido, segin creemos, la primera en sobrepujar la veloci-.

dad de 100 vueltas. Pero era una maquina complicada que

¢omprendia un gran namero de articulaciones y cuyo em-
pleo no se ha gencralizado. _ :
Otras maquinas con distribuciones por valvulas acom-
.panadas han sido construidas recientemente; cilaremos
entre las mas extendidas la macuina Radovanovie,. que da
fiacilmente 135 vueltas por minuto. , _
Hoy se construyen miquinas Corliss que dan hasta 135
-revoluciones, y esa velocidad es notablemente rebasada
por varios sistemas de maquinas de valvulas ¢ de pistones-
vilvulas, , T o
Para las miquinas Corliss, ha sido resuelto el proble-,
ma. por la disminucién del momento de inercia de las pio-
zas giratorias calzadas sobre los ejes de los distribuidores,
por cl aumento de la energia de los mediog de llamada,.
por la supresién de los muelles que sc rompen con fre-.
cuencia & las grandes velocidades por perfeccionamientos
aportados en el engrase. o ‘
- Para las mdquinas de valvulas hay dos corrientes, .
Ciertosconstructores permanecen fieles 4 la calda libre,
¥ los medios que les han permitido construir macuinas de
marcha acelerada son andlogos & los que acabamos de se-
flalar para la- macuina Corliss. Conviene citar ademas la
sustitucion por guarniciones de laberinto para el paso de
los vistagos & las antiguas cajas de empaquetadura, que
ofrecian una gran resistencia al movimiento de caida de
la vilvula, Ciertos detalles ingeniosos de los mecanis-
mos no son tampoco exbrafios & los éxitos de esos mo-.
tores. v
in cuanto & mecanismos que actiian ¢n lag vilvulas de
admision, hay que notar el abandono por muchos cons-
tructores de los sistemas basados sobre ¢l empleo de un
tacon que deseribe en el espacio una curva cerrada y que
se apoya & la bajada sobre una pieza fijada 6 unida al ex-
tremo de la palanca de accidn de la vilvula, durante una
fraccion de la carrera del piston, variable con la posicion -
del regulador. s el principio del funcionamiento de log
diversos sistemas de distribucion imaginados por la casa
Sulzer y por otros muchos constructores que se habian
inspirado en las méaquinas suizas, .
Hoy. Ias miquinas de valvulas de caida libre estan casi

“todas provistas de distribuciones de escape propiamente

dichas, como las miquinas Corliss. Tales son los sistemas
Colmann, Carels, Van der Kerkhove, cte..,

Otros constructores han acogido el principio de las vil-
vulag acompudindas y han buseado nuevas soluciones del
problema en el empleo de excéntricas oscilantes. Han le-
gado asi & crear disposiciones de notablo sencillez. Tales
son los sistemas Lentz, Recke, Stumpf, cte. Bl movimien-
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to de oscilacién es impreso & dichas piezas por un excén-
trico de radio y angulo de ajuste variables que depende de
un regulador axml, colocado sobre el arbol de la magquina
6 sobre un-arbol especial de distribucion.

- Ciertos constructores no se han limitado 4 tratar. de
hacer lag maquinas mas compactas y menos costosas, au-
mentando la velocidad media del pistén. y la velocidad an-
gular de} drbol. La Exposicién de Bruselas revelaba ¢ re-
cordaba otpas iniciativas, especialmente interesantes, des-
de el punto de vista de la disminucién del coste de las
‘maquinas.

Citaremos en particular el tipo creado por la casa Van
der Kerkhove con el nombre de maquing de semitandem,
el motor monocilindrico estudiado por cl profesor Stumpf
y designado bajo el nombre de mdquina de equicorriente y
la médquina P. Smal, cuya emisién se hace como en la ma-
quina de equicorriente por el ¢entro del cilindro, pero en
condiciones dilerentes. -

Conviene notar también el desarrollo que adquiere la
construcoion de las grandes maquinas semifijas que esta-
ban repregentadas por.varios ejemplares en los departa-
‘mentos inglés, francés, belga y aleman. En la galeria ale-
mana se phservaban dos mdaquinas de ese género de una
potencia gxcepcional.

La exposicion de Bruselas permitia comprobar que des-
de el punfo devista de su disposicién general y por ciertos
detalles dg su construccién, las maqumas de vapor actua-
les tienden cada vVez més 4 aproximarse 4 un mismo tipo.

Para las méquinas de centrales eléctricas y talleres pa-
rece casi abandonada la disposicién vertical. No se obser-
vaban en las galerias de las maquinas mas que dos moto-
res importantes del tipo vertical: uno en la seccion fran-
cesa-que formaba parte de un grupo clectrégeno de accién
directa, y en la seccion alemana una maquina de triple ex-
panelén, de - cuatro cilindros, de una potencia de 6.500 ca-
ballos degtinada 4 un uorpedero.

La miquina horizontal compound con disposicion en
tandem, el cilindro menor detras, esla que era mis abun-
danbemente representada.

El cnndensador estd siempre en subsuelo; el movimien-
to de la bomba de aire se hace casi invariablemente por un
balancin recto 6 acodado de brazos desiguales, movido por
una biela que se articula sobre un hotén secundario fijado
en la prolongacién de la clavija de la manivela.

El bastidor en bayonefa con guias cilindricas sigue go-
zando del favor de los constructores; pero en lugar de no
tenor contacto con la fundacién mas que por el soporte, y
4 veces por un soporte intermediario, como era el caso ge-
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neral para las méacuinas de velocidad 'moderada, afecta la

forma robusta, que permile establecer una solidaridad mas
completa enfre la macuina y su fundacién.

Es la consecuencia logica del acrecentamiento de In ve-
locidad de rotacion y del aumento de fucl‘zas de inercia que
resulta.

‘Para log c'\paoetes

'

crucetas pvedominan dos bipos:

‘uno consiste en un marco de acero que hace cuerpo con cl

manguito que recibe el extremo del vaslago del:piston, y

en el cual se’aloja un cojinete de dos piezas,con una cuiia

montada sobre varillas roscadas para regular el desgaste.
Los patines de hierro colado se aplican sobre espigas ci-

lindricas que forman’ sahente sobro los costados larrro‘; clel
.marco. :

Entonces la cabeza oscilante de la b1ela. es bifurcada y
lleva un-eje fijo 4 las dosramas de la horquilla.

El'otro tipo comprende dos cubos dispuestos: simétri-
camente en relacién con el manguito con el cual estin
forjados y que reciben los anillos del eje sobre el cual os-
cila el pie de la biela. Las gulas esta,n fijadas por medio de

.pernos.

Para las cabezas'de las bl(,hs motiices y hasta para las
bielas mas ligeras que accionan por medio de una palan-
ca el piston de la homba de aire, es casi gencral el empleo
de la forma de marco forjado de una picza, con disposicion
de llamada por cufia montada sobre varilla roscada. la
cabeza marina que durante tanto tiempo goz6 de tan gran
boga no se emplea ya casi masque para accionar los drho-
les acodados.

También hay que notar el abandono casi general de los
ajustes conicos para los vastagos de pistones, las.clavijs
de manivelas, los ejes de crucetas. El ajuste cilindrico es
ahora prcfemdo.

Se hace el montaje con la. prcnsa, y cuando eso no cs
posible, se asegura la union empleando anillos hendidos
apretados sobre el anillo cilindrico para un perno que une
dos bridas gruesas.

Asies como se fijan los ejes de cruceta &la crucetd
misma 6 & las ramas de la cabeza bifurcada de la bicla.
Notamos también, que con el fin de disminuir la influen-
cia de las superficies perjudiciales, muchos constructores
alisan los pistones de vapor y las caras interiores de los
fondos de cilindros.

Finalmente se nota, de una manera general, en la ma-
nera de concluir la mayor parte de las miquinas, los clec-
tos del empleo de unas herramicntas que se perfeccionan
cada dlia mas y que permiten cjecutar todos los delalles
con una precision que no se encontraba antes mas quc et
ciertas construcciones mecanicas especiales.

- - —

Revista da las principales publicacionss técnicas.

Las précnilclones que deben tomarse eontra los
accidentes de acroplanos.

,‘ La Comisién de Aviacidn del Aero-Club francés ha abierto
una informacidn acerca de los accidentes de aeroplanos, tan nu-
merosos desde algin tiempo, y el Teniente coronel Boutticaux,
su Presidente, ha hecho respecto 4 este asunto una memorin cir-
cunstanciada, publicnda cn el Acrophile, del 15 de Mayo yen la

Tecnique acronautique, del 1.° de Junio y de la que hacemos ut
resumen en este articulo.

El nimero de accidentes mortales se. elevaba ya & 32 4 fincs
de 1910 y ha aumentado sensiblemente desde entonces; ¢l tofal
de accidentes diversos en este aflo fué de 98 contra 46 en 110%;
es verdad que el Acro Club habfa dado en aquel afo el titnlo
de pilotos & 334 individuos (en lugar de 18 4 fines de 1909) y que
aquéllos habian recorrido, por lo menos, 500.000 kildmetros. L8




