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las fabricas de ladrillo, silleria y las construidas con blogues
de hormigén, pero este estudio no puede hacerse ni aiin aproxi-
madamente, porque en el coste de estos ultimos influyen multi-
tud de circunstancias que dependen exclusivamente de las con-
diciones especiales de cada localidad, asi como de la clase de
productos que se desea obtener. Como regla general, podemos
afirmar que en todas las poblaciones situadas enlas vias férreas
y en cuyas inmediaciones se eucuentren arenas y gravillas
aceptables, las construcciones levantadas con bloques de hor-
migén seran mas baratas que las hechas con silleria 6 con la-
drillo prensalo, sin que por otra parte su aspecto arquitecténico
tenga nada que envidiar al de estas ltimas.

B. OLIVER Y RoOMAN,

Ingeniero de Caminos
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(CONTINUACION)

La cuestién del establecimiento de una teoria cientifica com-
pleta de los motores de .gas, ha sido'intentada por muchos Inge-
nieros; pero, en rigor, no se ha lleaado atn al desideratun de
encontrar una formula rigurosa que dé el rendimiento en fun-
cién del grado de compresion de la mezcla, ds su riqueza y dela
longitud de la expansién. No parece, sin embargo, que esto sea’
de una gran necesidad, aparte de que toda teoria en esta clase
de asuntos siempre tendra que ser incompleta, por la dificultad
de poner en ecuacion ciertas infliencias extrafias que tnica-
mente puede poner de manifiesto una teoria experimental basa-
da sobre hechos y haciendo caso omiso de toda hipétesis. -

Parece, pues, raciogal simplificar el problema, limitdndose
las exigencias en este punto al establecimiento de formulas
aproximadas, siquiera’ para establecerlas sea preciso admitir
algo que en el orden rigirosamente cientifico sea inexacto. Este
es el criterio seguido 'por algunos autores, entre ellos Wiiz;
cuando establecié en 1885 una teoria de los motores de gas, to-
mando éstos como motores de aire caliente, y admitiendo, por
tanto, que el gas funcionaba segun un ciclo cerrado, concepeion

inexacta, pero que ha conducido & formulas practicas muy sen-

cillas. Iguales ventajas ha tenido el suponer constantes los ca-
lores especificos y su relacién & toda temperatura.

Mr. Boulvin, profesor en Gante, ha presentado un estudio
partiendo de la férmula:

en la cual p es el rendimiento teérico, z el grado de compresién
y y la relacion de los calores especificos, poniendo de manifiesto
el error cometido, aceptando la hipétesis de la constancia de los
calores especificos.

Dado el calor desprendido por kilogramo de carga gaseosa,
M. Boulvin calenla las temperaturas después de la compresion,
después de la explosién y después de la expansiérn, y deduce el
rendimiento, obteniendo como resultado, que los calculos basa-
dos sobre la constancia conducen 4 una apreciacién demasiado
ventsjosa de los efectos de la compresion, y en general de la uti-
lizacion de los motores; el rendimiento calculado asi, lo llama
rendimiento ideal. '

La formula de M. Boulvin demuestra igualmente que el em-
pleo de mezclas fuertemente diluidas elava el rendimiento; la
teoria analitica concuerda, por lo tanto, con la experimental
para preconizar el empleo de mezclas porbes.

Un estudio muy interesante dentro de la .cuestién que nos
ocupa, es el presentado por el profesor M. Jouget. de;la Escuela
de Minas de Saint-Etienne, el cual establece una nuevs isoria
de las mdquinas térmicas, tomando como punto.de partida un
teorema poco conocido de M. Gouy, que determina el trabajo m &~
ximo que puede producu‘ una maquina dada entre dos. estados
térmicos inicial y final de una evolucién, no considerando otros
cambios de calor, durante la transformacién, que los cambios
interiores y los que se producen con el medio ambiente de tem-
peratura constante. El motor forma en esta teoria un sistema
compuesto de un cuerpo aclivo y de cuerpos intermediarios. En
un motor de gas, segin esto, la mezcla detona.nte constituye el
cuerpo activo, el gasdégeno y los 6rva.nos de la maquma son los
intermediarios; éstos recorren un ciclo cerrado, pero no -asi el
cuerpo activo.

El trabajo desarrollado esté dado por la formula

T=G; G,-tf d-P
. [

en la cual Gy — Gres el tr_é.bajo maximo producido, tla tempe~
‘ U '
temperatura del medio ambiente. y ¢ f d P las pérdidas no
v v .

compensadas 6 al escape. G tiene por expresic’m general
G=U -l- tS + pV

en- la que U representa la enerom. interna, S la entropia, p la
presidn de la atmdsfera ambiente y V-el volumen. G, es pues,
la energia utilizable de la maquina al contacto del manantial ¢,

Para, utilizar este weorema de M. Gouy, de una concepcién
absolulamente riguross, se hace preclso calcular el valor de G,
lo que no'siempre es posible; esta funcién no estd aun ‘perfecta-
mente definida para tolos los cuerpos que constituyen la ma-
quina, por lo que es muy dificil sacar partido de tan interesante
teorema. A estudiar este ‘cuestién se encaminan los trabajos de
M. Jouvet, y como fioal de sus dlsqmswlones calcula veintitrés
tablas numséricas, en las cuales figuran las tempsraturas y las
presiones correspondientes en puntos interesantes de los dia-

gramas que 6] establece para definir una evolucién-tipo compla- ‘
ia 6 incompleta, el trabajo en calorias en cada una de estas

evoluciones y la pérdida al escaps. La comparacién de estos
trabajos y estas pérdidas conduce & distintas conclusiones, de
las cuales las mas principales son las siguientes:

- Es ventajoso, aun bajo el-punto de vists tedrico, enfriar.el
gas combustible-antes de.ser admitido en el cilindro. . - . L

Es bueno, en la evolucién teérica incompleta, provocar la.
explosién 4 partir ds una presién tan elevads 'y de una_iempe-
ratura tan baja como sea posible; por el contrario, en evolucién
completa, se comenzara la combustién .4 la temperatura. mas
alta y bajo la presién mas débil que sea posible.

Las evolucionas mcompletas dan un rendimiento tanto ma-
yor cuanto los gases son mas dilufdos.

Las compresiones fuertes son mas ventajosas para las evo—
luciones completas que. para las incompletas. .

Estas leyes se aplican & los motores de explosién: . para los
motores de combustion, el rendimiento es siempre inferior, to-
das las cosas iguales por otra parte.

" El trabajo de M. Jouget termina con un interesante y muy
nuevo estudio de la maquina de vapor por el mismo procedi-

. miento.

M. Letombe ha presentado un estudxo referente al 1mpor-
tante problema de la accion de las paredes en los motores & gas,
estableciendo como final de su trabajo que la temperatura baja

- del agua refrigerante no afecta de un modo demasiado desfavo-,
. rable en el rendimiento de la méquina.

Hace observar 4 continuacién que el ca,lor atravxesa la pa—
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red por pulsaciones, cuyo periodo activo corresponde casi ente-
ramente 4 la fase de escape, que es aquella en la cual el calor

no se transforma en trabajo: la suma de los calores perdidos en
el escape y en la pared, es, por lo.tanto, mas constante.

Insiste nuevamente sobrela importancia-de la férmula que
presentd en el Congreso. de mecénica de 1900:

p=1—
. o

enla cual n es la. relacidn del volumen del cllmdro a] de la ca-

‘mara de compresion.

Por ultimo, declara que el ciclo, el mas perfacto, os el ciclo
con.compresién tan elevada como sea posible, con explosién &

‘volumen constante y expansién completa., -

Mr. Herbais ha tomado como asunto de su comumcacion las
dimensiones de los motores y su modo de clasificacién. Para
esto ha definido dos coeficientes que llama modulos de potencia
y.de velocidad. El médulo de potencia absoluta, es la potencia
que podria ser. teéricamente desarrollada por el émbolo, supo-
niendo que el motor diese una vuelta por minuto, bajo la acecién
de una presion media de un kilogramo por centimetro cuadrado
y admitiendo un rendimiento igual & la unidad.

Pars caleularle observaremos que la potencia de uns maqui-

-na de gas & cuatro tiempos, est& dada por la féormula:

F= 9000KS'CNPp

en’la cual, ‘ o oo

K = nimero de acciones motoras..

S = seccién del émbolo.

C = carrera.

: 7\’ = namero de vueltas por minuto.
= presion media

p = rendimiento-organico de la maquina.

Si en esta formula hacemos K. N. P. y p iguales 4 ls unidad,
iendremos:

Moédulo de potencla

S.C .
= Jo00 4
¥, por lo tanto,
F=EKNPp4
6 bien. -
ENPy _ .
7 =1

El factor X 7= es lo que llama Herbais médulo de ve-

locidad; es el namero de vueltas que debe desarrollar el motor

_por minuto para desarrollar una potencia de un caballo efectivo.

Se tlene, pues,
ndPo=1.

Como en general P varia desde 4 4 6,5 kilogramos y p desde
0,70 4 0,85, se puede escribir:

2,80 4 =01
5,52 n A=1.

_F()‘rmul'va's; en las que tomando & n y'A como variables, nos
representan dos hipérbolas equilateras que se pueden trazar y

_que permiten determinar los moédulos para un motor dado. -

M. de Herbais ha, formado un cuadro con un gran niimero de
ensayos, tomando como punto de partida los moédulos de valen-
cia.y. clasiﬁcandolos segun sus, valores decrecientes. Se ve que
los médulos de velocldad. correspondlent.es crecen gradualmen
‘te. Es'un cuadro muy instructivo que sg debe onsultar.

M. Mathot ha presentado al Congreso copiosos datos acom-
pafados de consideraciones de caracter industrial, referentes &
la instruecidn de esta clase de motores, y de su regulacién. Con--

* sidera importantisimo insistir en perfeccionar los motores des-

de el punto de vista funcional; es partidario de la evacuacién
automitica de los productos de la combustién y del exceso de
aceite de engrase en los cilindros; su experiencia le permite
preconizar las inyeccicnes de agua en el cilindro para atenuar
los efectos destructores de las explosiones prematuras, y consi-
dera, por ultimo, muy importante el estudio de disposiciones &

libre dilatacién de las masas en contacto con los gases calien-

te<, & fin de hacerles trabajar a mas altas temperaturas, y au-
mentar de este modo el rendimiento térmico delos motores.—O.

(Se continuard.)

LA NAVEGACION B LA DESEMBOCADTRA !)u LOS R(08 EXI0S MiRES SIN MAREAS

En el .Congreso de Navegacion Interior de 1892 se estadid
con todo detenimiento el problema de profundizar la desemboca.-
dura de los rios en los mares sin mareas y se senté como fnica
solucién para el caso en que el uso de los dragados no fuese
aplicable, la prolongacién por medio de diques paralelos hasta
‘salvar la barra de uno de los brazos mas pequefios del delta &
fin de que la corriente prolongada, concentrada & travésde la
barraf‘pudiese abrir una canal mas profunda y transportar los
depositos 4 puntos de mayor sonda. Se escogia uro de los bra-
Zos pequeiios porque el avance del delta por ellos es mas lento
¥ su distancia & la. barra menor y se imponia la condicién de
que la marcha de la corrienta no fuese perturbada por los otros
brazos, porgue en caso contrario se aumentaria el volumen de
los acarreos, se aceleraria el avance del delita y se haria bier
pronto indispensable la prolongacién de los digues.

El éxito de este sistema depende le un rapido aumento de
profundidad del mar, frente 4 la embocadura, de la pequefiez.y
ligereza de los acarreos y de la existencia de una corriente lito-
ral de velocidad y alcance suficientes a lo largo del contorno del
delta.

A falta de aquellas circunstancias, el sistema de los diques
paralelos puede llegar 4 ser impracticable, siendo necesario re-
currir & un canal lateral que habia de separarse delrio 4 alguna
distancia agua arriba de su desembocadura y penetrar en el mar
més adentro que la influencia de los aluviones fluviales.

Pero aquél Congreso no pude menos de reconocer que aun en
circunstancias favorables el sistema de diques no constituye una
mejora permanente, sino que, mas 6 menos tarde, segin las con-
diciones locales, se forma una barra mas lejos y se necesita pro-
longar los diques.

El Profesor Mr. de Timounoff, Director de las vias de comuni-
cacién de la region de San Pstersburgzo, en una interesante Me-
moria presentada al Congreso de Navegacion de Milan, parte de
las anteriores conclusiones y hace notar que los progresos de la
ciencia y las ensefianzas de la practica han producido una reac-
cién en la opinién de los técnicos motivada por la reconocida

impotencia del sistema de diques paralelos para cobtener los ca-

lados que exigs la navegacion moderna y la facilidad con que
las dragas de nusvos modelos han counseguido abrir al trafico
maritimo embocaduras completamente obstruidas por los depd-
sitos fluviales como ha ocurrido en el caso del Dnieper.
El.autor consigna & continuacidn, que la barra que se forma
en el mar-delante de los rins no es sino el tltimo de la larga se-
rig de obstaculos que se presentan bajo la forma de umbrales &
lo largo de su curso, y la analogia que con ellos presenta, aun-
que de origen y naturaleza distintos, que inducen & aplicarles
remedios también analogos, teniendo en cuenta que los aluvio-
nes fluviales en su marcha hacia el mar, transportan incesan-
temente la barra en direccién al largo, y el sitio que ocupan vie-



