REVISTA DE OBRAS PﬁBLIcAS

pot nﬁmuto, sti potericia’ seria. de 159.200 caballos. El motor 4 gas
es, pues, un ¢afion de carga automatica y descarga repetxda en
qué su factor'deé accion estd sumamente stenuado.
4Es posible mejorar el motor 4 gas desde este punto de vista?
Con ‘este-objeto estudia el autor los rendimientos. Se sabe que
el rendimiento térmico del motor 4 gas es relativamente eleva-
do. Mientras-que el motor 4 vapor consume el minimum, 3.224
calorfas por caballo-hers efectivo, lo que corresponde 4 un-ren-
dimiento térmico de 0,191, un motor 4 gas de 17 ¢. experimen-
tado por el antor ha -dado un rendimiento t&rmico de 0,293; el
motor Diesel, quemando 188 g. de petréleo por caballo-hora
efectivo, tiene un rendimiento de 0,311, cifra que no ha sido ex-
~ cedida. ‘ '
4Cudl es el rendimiento del cafién? Desde luego es necesario
definir lo que se entiende por este rendimiento. El autor explica
que este rendimiento es la relacién entre la energia mecénica
desarrollada en-el proyectil y. la- energia-disponible en la carga,
6 bien la relacién del calérico transformado en fuerza viva, es
decir, en trabajo efectivo, al calérico disporible en la carga.
Esta definici6n-es la misma que la del rendimiento de los moto-
res, smndo, por tanto, racional compara.r el rendimiento de és-
" tos.y-el de los cafiones.
. Sise estudlau los resultados dados por dlversas piezas de
amllerta, se 1leoan 4 encontrar rendimientos que varian de.0,313
a0 44.,. Se ve que el rendimiento del cafidn excede en mucho al
del motor 4 gas, y que constltuye en realidad una maquina tér-
mlca. que utlliza mejor el calérico que ninguna otra de la indus-
tria. Es mteresanta anahzar las causas de esto; el autor hace

un estudlo completo de las cond1c1ones de funcionamlento de

los. dos aparatos.

No seguiremos al autor en este estudlo y sélo d1remos que
para. la pleza de artilleria se "admite no se pierde mas que 4 por
100 de la energia desarrolla.da en la. base del proyectil para:lan-
zarle fuera de la pieza; el rendimiento orgéanico serd, pues, de
196 por 100, lo que se exphca por la supresién de todo retroceso
de movu:ment.o. i
‘_oLor a gas txene en su contra la débil compresion, que
el motor Diesel no pasa de 35 kg.; al lado de las for-
mldables compresiones que en el caildén se verifican, tiene la po-
breza. relativa de la mezcla; la su]eclén del pisién 4 desplazarse
slguiendo -una ley smuosidal ‘mientras que el proyectil es un
plstén libre y obligado & causa del forzamiento de los anillos en
el rallado; la temperatura elevada de los gases 4 la salida, la
pérdida por el agua de circulacién que alcanza 35 por 100, valor
‘superior al de utilizacién-de trabajo. -

Esta pérdxda, con la que es debida al calor que arrastran los

‘gases de escape, la radiacion y ‘la conducubmdad llega 462

por 100. En fin, el rendimiento organico no pasa de 884 90 por
1100, si bien por excepcién se. alcanzé la cifra de 93. Puede, por
altimo, explicarse la superioridad del rendimiento del cafién so-
bre el motor de gas, como: también el de éste sobre sl motor &
yapor, por la superioridad de la temperatura inicial y por el des-
: censo ‘de ésta. entre el hogar y el refrigerante..
' La-causa mayor de la superioridad del cafién es la disminu-
cién de la accién nociva de'las paredes que resulta de la deten-
. vc16n raplda y completa efectuada en un cxlmdro que no tiene
- tiempo de prestar-calor & la. poderosa. reaccién que se desarro-
lla, Las paredes de la pieza no guardan més que 3,44 por 100,
mientras que el agua de circulacién de la envuelta del motor
tenia 30 por 100 por lo menos, y el calérico economizado de esta
suerte en el cafion lo es itilmente, puesto que los gases sufren
una larga detencion. :

. Puede concluirse que para perfeccionar el motor & gas es
preciso tomar como modelo el cafién y tratar de operar deten-
ciones rapidas y completas en un cilindro que no se enfrie mis
que en la medida necesaria. Aun asi se luchara contra la accién
de las paredes.— 0. -
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RESISTENCIA DEL HORMIGON & LA EXTENSION

Dos circunstancias accidentales, sobrevenidas recientemente
en Duluth (Minnesota), han puesto & prueba la resistencia del
hormigon 4 la extensién. ,

Ua cimiento de hormizon con 1 de cemento, 4 de arena, 8 de
grava, soporta una orladura de calzada. El piso-del cimisnto es-

‘taba oculto, y la fundacién fus puesta en falso sobre 122,80 ds

longitud y la viga de hormigén resistid durante varios dl&.S El
hormigén tenia cuatro & cinco meses.

El segundo caso se refiere 4 1a fundacién de un pavimento de
asfalto, establecido en 1903 y constituido como sigue: una fun -
dacion en hormigén de 0m,125 de espesor, una capa de unién .de
0®,025 de espesor, y por lilumo un revesnmlento de asfalto de
0m,05.

La composicién del hormigén es la misma que la indicada
mas arriba.

A principio de 1906 el pavimento mostraba una ligera depre-
sién que alcanzé unos 8 centimetros en el mes de Septlembre
siguiente.

Este pavimento continta soportando el trafico ordinario de la
via y aun cargas extraordinarias, tales como la rueds trasersa
de un rodillo compresor. Desmontando el pavimento se descubre
una cavidad de 1m,60 X 1@,90. En cada uno de estos casos, el

:'tra.bajo del hormigén & la estensién no es inferior 4 30 kilogra--

mos por centimetre cuadrado.
- Estos ejemplos demuestran cuan 1til es extablecer sobre fun-
daciones de hormigén 4 los pavimentos de las calzadas.—O.
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La Ingenieria, de Buenos Aires, describe en uno de los nima-
ros publicados tltimamente una locomotora movida por medio da
acumuladores eléctricos, que esta en uso en un férroesrril cor-
to, en la Republica Argentina. La linea, que tiene 75 kilématros
de longitud, ha sido construida & lo largo de la costa, con fines
exclusivamente estratégicos, para el uso de la artillerfs de- cos-
ta. Las consideraciones que han conducido al empleo de una
locomotora de este género han sido la supresién del humo y va-
por que pudieran hacerla mas faciimente visible desde el mar,
la facilidad de ponerla en seguida en marcha y la supresion de
las chispas para evitar que puedan incendiarse los campos inme-
diatos & la via. La locomotora, que.pesa 30 tone]adas, puede
desarrollar una velocidad de 25 kilometros por hora, y esta pro-
vista de dos motores de 36 caballos de fuerza. La bateria consta,
de 160 elementos, con una capacidad de 324 amperics-hora. La
fibrica para cargar los acumuladores tiene dos motores de gas
de 50 caballos, maquinas, generadores, stc., stc,—H.

TRANSPORTE DE LA ENERGIA ELECTRICA
POR MEDIO DE LA PUERZ4 MOTRIZ PRODCCIDA POR LOS GASES DE L0S ALTOS HORNOS

Se esperaba mucho de esta nusvo modo, pretendidamente
econémlco, de generacion de electricidad, y se habian fundado
esperanzas que es preciso rebatir alglia tanto.

M Thomson, de Buffalo, proporclona con este mouvo gran-
des ensefianzas de mucho valor prictico, .que tlenen la ventaja
de poner la cuestién en su verdadero terreno.

Hace desde luego notar la irregularidad é mcercidumbre en
el funcionamiento 'de la fuerza. pre:tada 4 los gases de los altos
hornos, en efecto, ha lugar 4 considerar la extincién de un alio
horno. para rehacer su composmién obstrucciones 6 iuterrup-
ciones en la marcha del aparato, pudiendo detener Ia produc-
ciéon de gases mas 6 menos tismpo; puede faltar cok 1 otrag

-




