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de algunos focos de perturbacion, como, por ejemplo, el interior
de Asia y Abisinia, es relativamente tranquilo. Inatil es seguir
ocupandose de los movimientos de la regién del Vesubio, por
ser muy conocidos; pero la zona californiana es menos conocida
por el ptiblico, y no obstante, no cuenta con menos desastres.

Mientras que mas al Este la gran cuenca del Utah es, por
término medio, muy estable, salve 4 lo largo de una fractura
que sigue los montes Wasatach, los movimientos seismicos son
frecuentes y de importancia en el flanco Este de Sierra Nevada,
sin relacion aparente con los volcanes apagados de las mismas
regiones, que se ha pretendido alguna vez eran causa de aque-
llos movimientos. El dia 17 de Marzo de 1872 una sacudida te-
rrible se sinti6 & lo largo de Sierra Nevada y Virginia City; pero
los movimientos son incomparablemente mds graves y frecuen-
tes todavia mds al Oeste y mas cerca del mar en Coats-Ranges;
v San Francisco estd sefialado particularmente en las cartas
sefsmicas por una gran mancha negra que acusa la proporeién
notable de esta clase de accidentes. Lo mismo sucede, mas al
Sar, siguiendo la costa, en Monterrey, San Simeén, Alamos, San-
ta Barbara y, sobre todo, los Angeles, en cuyas proximidades
hay un valle con el significativo nombre de Los Temblores. Di-
choslugaressehallan sobre una regiénde pliegues postmiocenoss
seguidos de levantamientos volcaunicos pliocenos todavia no ter-
minados. Las capas de terreno se ven grandemente dislocadas
y plegadas por movimientos recientes. Por Gltimo, puede consi-
derarse como un area de hundimientos la bahia de San Fran-
cigce y sus diversas ramificaciones, Suisun Bay, etc. Las areas
de los principales terremotos en la bahia de San Francisco son
tanto paralelas, tanto perpendiculares & la costa, lo que ha pa-
recido &4 M. de Ballore que pone en evidencia dos causas tectd-
nicas distintas. Lo mismo sucede en los Angales.

Tales condiciones, puestas desgraciadamente en evidencia
por la tltima catastrofe, no podian por menos de tenmerse en
cuenta pars la eleccién definitiva del proyecto del Canal de Pa-
nams y, en efecto, segin noticias de Washington, parece segu-
ro que el dictamen de la Comisién del Senado de los Estados Uni-
dos favorable 4 la construceion & nivel del Canal de Panama, se
decidié & consecuencia del reciente terremoto de San Francisco
de California.

El coste del Canal & nivel sera de 250 millones de dollars y
solamente de 190 millones si se construyese por el sistema de
esclusas; pero esta diferencia en mas de aquel coste la compen-
sa la circunstancia de que mientraslos fendmenos seismicos pro-
ducirfan, practicamente hablando, poco efecto en las obras de
aquella via de agua construida 4 nivel, no sucederia lo propio
con las esclusas, muros y digues que tendrian que erigirse va-
liéndose del otro sistema. '

LAS TURBINAS DE GAS

Sobre la cuestién de las turbinas de gas que se encuentran
alin en periodo de gestacion, pero que se espera entran pronto
en el terreno prictico, ha presentado M. L. Sekutswiez & la So-
ciedad de Ingenieros civiles de Francia un interesante estudio,
que vamos 4 resumir en sus puntos principales por tratarse de
un asunto que esta & la orden del dia y al cual prestan gran
atencién los Ingenieros.

Las turbinas de gas son maquinas térmicas en las cuales el
calor esta transformado an trabajo mecanico por la expansién
de una mezcla de gas que obra sobre el 6rgano movil de una
turbine.

El fluido motor podra ser ¢ aire comprimido 4 temperatura
mas 6 menos elevada 6 productos de la combustién (6 de la ex-
plosién) de un cuerpo sélido, liguido 6 gaseoso que obrari por
su presién 6 por su fuerza viva. Podra haber, pues, turbinas de
gas de accidn y de reaccion, asi como de presiones ¢ velocida-
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des escalonadas y de una ¢ varias ruedas moéviles. Todas las
disposiciones ideadas pusden reunirse en dos-grupos: ::

1.° Sistemas basados en el principio de los motores de ex-
plosién, que ofrecen poco interés prictico por su mal rendi-
miento; y

2.° Sistemas basados en el principio ds los motores de com-
bustién, que son los que hacen concebir esperanzag de realiza-
cion practica y se estudian actualmente.

Las turbinas de gas, como todas las maquinas térmxcas, po-
nen en juego durante la unidad de tiempo una masa dada de un
flaido determinado que evoluciona entre ciertos limites de tem-.
peratura y de presién, y para que esta evolucidn que se cpera
en dcs maquinas, la'turbina y el compresor, se preste al calculo,
es necesario que cada una de sus fases sea sencilla, es decir,
que esté caracterizada por la constancia de una de las variables
independientes: volumen, presidn, temperatura 6 entropia de
que depende en cada momento el estado del fluido.

La fase de compresidn sera, pues, adiabatica 6 isotérmica.-
La introduccion de calor sera isotérmica (ciclo de Carnot y de-
rivados), isobarica (combustién & presién constante) 6 isoplé-
rica (zombustién 4 volumen constante: explosién). La expansién
sera adiabz‘uica, y por fin la cesion de calor ol manartial frio no
podra nunca ser més que isobdrica ¢ isotérmica.

Tenemos, pues, seis variantes principales, ademas de las
cuales habra que examinar los ciclos de Stirling y Ericson en
que las adiabaticas de Carnot estin reemplazadas por isodiaba-
ticas y los ciclos de recuperacion que se derivan de ellos, estu-
diando, por fio, el efecto de una inyeccién de agua 6 de gases
frios. .

Del interesante y detenido estudio de todos estos casos de- -
duce el autor que desde el punto de vista termodinamico no hay
en las turbinas de gas ninguna combinacién capaz de dar re-
sultados extraordinariamente distintos 4 los de los motores de
gas perfeccionados; que la mejor evolucién corresponds al eciclo
de los motores de combustion, es decir, combustidn & presién
constante con compresion preliminar isotérmica; que como lo
que importa es la relacién de las presiones extremas y no su
valor, convendra una pequefa presion de escape para facilitar
la aplicacion de los ventiladores multicelulares y que la tempe
ratura de escape debe ser lo mas elevada que permita la con-
servacion de las ruedas mdviles.

Hay que tener en cuenta que los ciclos practicos diferiran de
los ciclos tedricos, porque no se verifican en la practica las con-

. diciones rigurosas en que se han considerado las fases de la

evolucion, y ademds por la inexactitud de las férmulas senci-
llas ('Mariotte, Gay Lussae, etc.), aceptadas en los céleculos por
comodidad; pero hace notar el autor que la precisidn que se con-
seguirfa con las correcciones oportunas no tiene objeto por lu
incertumbre ineviiable aun en estas cuestiones.

Estudia en seguida el autor la turbina desde el punto de vis-
ta mecanico y llega 4 la conclusién de que aun cuando es de es-
perar que su rendimiento mecanico sera, 4 lo menos, igual al
de las turbinas de vapor, existen en su estudio influencias ccn-
tradictorias cuyo efecto final s6lo podra fijarse experimental-
mente.

Se ocupa después de los detalles de construccién examinan-
do los compresores, los recuperadores de calor, produceién de
la mezcla combustible, etc., terminando con el anteproyecto de
una turbina de gas y el programa de las investigaciones nece-
sarias para determinar las bases precisas del calculo de dicha
turbina. '

Como resultado de este estudio muy completo de la turbina
de gas en su estado actual, M. Sekutswiez establece las conclu-
siones siguientes:

El gran interés teérico de la turbina de gas era evidente para
todos los que se interesaban en estas cuestiones, desde que el
éxito de la iurbina Laval vino 4 afirmar las cualidades de las
turbinas de accién. El célebre inventor, entre otros, se propuso
sin tardanza hacer ds su maquina una turbina de gas; pero trece.
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afios han pasado y, 4 peser de este esiudio y los de los demés
investigadores, esta aplicacion no ha entrado atn en el dominio
de la practica, mientras que en el mismo periodo la turbina de
vapor salin de los laboratorios y conquistaba la posicidn que
lioy ocupa entre las maquinas térmieas.

No hay razén para asombrarse de ello, si se Teflexiona en
las multiples dificultades de orden técnico que se presentan
cuando se pretende realizar una turbina de gas. Aun cuando el
éxito de las turbinas de vapor ha determinado investigaciones
de gran interés j-ara las de gas, se necesitan atin datos que fijen
las condiciones de la combustién y la ley exacta de la expan-
_sidn, en posesidn de las cuales se podra construir sin tanteos la
turbina de gas.

Los compresores rotativos, ventiladores multicelulares, tur-
binas compresoras Parsons, Curtis, etc., estan relativamente
mas lejos de una realizacién prictica definitiva en condiciones
satisfactorias de rendimiento, aunque hay grandes esperanzas
de que no se tardara en vencer estas dificultades ¥y apareceran
en el mercado industrial turbinas de gas que reunan en parte
las ventajas de las de vapor y de los motores de gas.

Sin dejar de reconocer el inconveniente de la presencia de un
aparato de compresién distinto del motor, no hay razén para
exagerar la gravedad que esto tiene. Si se puede prescindir del
compresor de pistén (y la selucién correspondera al empleo de
presiones de escape inferiores 4 la atmosférica), la turbina de
gas ofrecera las ventajas de la de vapor: espacio reducido, poco
peso, etc. .

E] rendimiento térmico de las nuavas maquinas sera supe-
1ior al de los motores de gas, pero 4 causa de su actual rendi-
miento mecanico reducido, el efecto total sera del mismo orden
que el de los motores Diesel, etc., y el de los motores de gas de

horno alto que den el caballo efectivo con un gasto de 2.000 ca-,

lorias.
Segan todas las probabilidades, ninguna invencién sensa-
cional podré modificar estos resultados en el porvenir. Unica-
- mente los progresos continuos realizados en la construceién de
las turbinas podran mejorar el rendimiento industrial por dis-
minucién de las pérdidas mecanicas.

La turbina de gas no podra considerarse como una panacea,
ni ser llamada 4 destronar 4 las turbinas de vapor. Cuande se
trata de consumir hulla ordinaria nada sobrepasa 4 la caldera
de vapor; pero con los demas combustibles, petréleo, hidrocar-
buros diversos, alcohol, gas pobre, gas de horno alio, etc., la
combustidn directa es ventajosa, porque permite evitar las pér-
didas de calor, & vecesde importancia, en las calderas ¥ supri-
mir el gram espacio y log peligros inherentes 4 su empleo. .

La utilizacion de los gases:de los hornos altos, hornos de
cok, etc., ofrecera aplicacionde gran importancia 4 las turbinas
de gas que reemplazarin con ventaja 4 1os motores excesiva-
mente voluminosos de que se dispone actualmente. Para el mo-
vimiento de dinamos, alternadores y propulsores.en los barcos
presentara las mismas ventajas que las turbinas de vapor, y
en otro orden de ideas se puede esperar la realizacién, por esta
via, de los motores excesivamente ligeros aplicables & la nave-
gacion adrea.

Se puede, por 1o tanto, augurar 6 pronosticar 4 las turbinas
de gas un vasto campo de aplicaciones, y es verosimil que las
investigaciones practicas pondran de manifiesto ventajas par-
ticulares dificilmente previstas & priori, pero de gran interés
industrial, como se prueba después de la aparicién de todo me-
dio nuevo de accion.

(Bevista Minera, Metalirgica y de Ingenieria.)

“5-Crmoan.

BILLETSS A PRRCIO UNICD BN L0S FERROCARRILAS [TALIANOS

Segua la Gaeeta de los Caminos de Hierro, el ex Ministro de
Qbras piblicas de Italia, Sr. Maggiorino Ferraris, ha publicado
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un estudio sobre la importante cuestién de las comunicaciones
por ferrocarril en aquella Nacién, relacionadas con la configu -
racion especial de la Peninsula, que, segin dice, «constituyes
uno de los mayores obstaculos para su unidad econdmica, social
y moral».

Para vencer tal obstaculo, el Sr. Maggiorino Ferraris preco-
niza la introduccién en los ferrocarriles italianos de dos tipos
de billetes & precio tunico para las grandes distancias, vale-
deros:

1.° Eltipo A para un solo viaje de ida, efectuado dentro de
las veinticuatro horas de su expendicion, entre dos estaciones
cualquiera de la red del Estado, y costando respectivamente 45
liras en primera clase, 30 liras en segunda y 18 liras en ter-
cera.

2.° Eltipo B, valedero por un solo viaje de ida, efectuado
dentro de las cuarenta y ocho horas, enire dos estaciones cual-
quiera de la red del Estado, y costando respectivamente, 60 Ji-
ras en primera clase, 40 en segunda y 25 en tercera.

Cada uno de estos billetes daria derecho & un solo viaje entre
dos estaciones extremas, en una sola direccién, por las lineas
més cortas y sin ninguna parada intermedia. Serfa valedesro para
todos los trenes émnibus, acelerados, directos y rapidos—con
exclusion unicamente de los trenes de lujo—, siempre que los
trenes lleven carruajes de la clase correspondiente.

Naturalmente, el Sr. Maggiorino Ferraris se apoya para re-
comendar su sistema en las tarifas por zonas muy reducidas,

* aplicadas en Hungria en lared del Estado para contrarrestar la

politica austriaca. Pero se guarda muy bien de citar el mal re-
sultado financiero del ensayo hecho por el antiguo Ministro
Baross. ]

Los nuevos billetes propuestos por el Sr. Ferraris presenta -
rian importantes reduccionos sobre los actuales, como sé dedu-
ce del siguiente estado:

Precio del billete de veinticuatro horas de Népoles al Norte.

1.* clase. | 2. clage. | 3.% class.
Liras, Liras, Liras,

Napoles-Veneoia.(precio actuil)..........| 109,55 76,75 | 49,40
Napoles-Milan (idem)....c.vvun veuvnnn.| 112,70 78,90 52,45
Napoles-Tarin (idem). ...c...vuvvnan...l 115,75 81,05 52,65
Napoles-Chasso (idem)......... ... o) 119,35 §3,55 55,50
Napoles-Modane (idem). ..... ereene..a] 127,75 89,45 538,10
Nueva tarifa & precio anico. ............| 45 30 18

Sicilia resulta ia beneficiada notablemente, como es justo,
con el nuevo sistema, segin resulta de la siguiente compara-
cion:

Precio de un billete de cuarenta y ocho horas tomado en Sicilia.

1.*clase |2*clase. |3.2¢] 3.,
Liras. Liras, Liras.
Palermo Venecia (precio actual).........| 1980 130,90| 89.45
Palermo-Milan (idem).. ...............0 204,90 | 143,59 | 9320
Palermo-Turin (idem).. .............. .| 206,80 | 141,8) 44,05
Nueva tarifa 4 precio Wnico. . ..vir ...| 60 40 25

El estudio termina declarando que sélo la creacién de bille-
tes & precio inico para largas distancias «puede servir para co-
rregir la desdichada configuracidn geografica de Italian, y que
«los paises de trafico extensivo y & largos recorridos no tienen
mas que una alternativa: abaratar considerablemente las tarifag
6 ser eternamente pobress.




