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. terior. Sus progresos han sido, per otra parte, seguidos parale-
lamente por los de la magquina de vapor, de los.-cusles uno de
los més-interesantes es su transformacién en motor de rotacién
directa 6 turbina. Ls electricidad ha venido por su parte 4 ha-
cer concurrencia al motor de gas, sobre todo para la distribu-
cién de la fuerza en pequeiias unidades.

El rendimiento térmico del motor de gas ha ido siempre en
aumento, aungue en una bastants débil proporeién; se tienen hoy
dia motores que dan regularmente en gervicioun rendimiento del
35 por 100 y aun mayor. Estas cifrag son bastante superiores
4 lag que da la méAquina de vapor en las mejores condiciones.
Se han hecho el afio pasado en los establecimientos de la Natio-
nal Gas Engine Company ensayos muy interesantes para in-
vestigar qué influencia tenia la magnitud de la maquina en el
rendimiento térmico. Se han efectuado sobre tres motores que
tenfan la misma compresién, uno de 5 caballos, otro de 21 y el
tercero de 50 caballos, operando en condiciones las mas compa-
rables que era posible y con muchos cuidades; se encontrd un
efecto til de 26,1 por 100 para el primer motor, 28 para el se-
gundo y 29,9 para el tercero; las diferencias son asi de 7,3 y 11,4
por 100 con relacién al motor méas débil.

En la actualidad la produccién de motores de gas en Ingla-
terra ha excedido en mucho la cifra de los afios precedentes, y
estos motores se exportan en grau cantidad al Continente, & las
Colonias y aun 4 América. Los constructores ingleses no sobre-
pasan, en general, la potencia de 300 caballes, en tanto que los
del Continente fabrican atrevidamente los motores de potenclas
muy grandes. Es probable, sin embargo, que los fabricantes in-
gleses no tarden en seguirlos por este caming. Los grandes mo-
tores tienen el inconveniente de ser caros, pero parece posible
construirlos con menos peso de metal, y, por lo tanto; con menos
gastos que al presente.

El conferenciante dice que seria de desear, no sélo, para el
desarrollo de la industria de los motores de gas, sino en interés
general, que se pudiese tener el gas mis barato. Ha manifestado
que hace tiempo se podria muy bien tener el gas 4 un shilling
los 1.000 pies cibicos, lo que viene & ser ¢ 4,5 céntimos el me-
tro cibico; ahora bien: una poblacién, la de Widnes, vende al
presente su gas para fuerza motora 4 este precio. Es, pues, po-
sible comercialmente hablands. La Compaiiia del gas de Shef-
‘fleld vende este gas 4 4 céntimos, lo cual es la confirmacion bien
clara de la exactitud de sus ideas sobre este punto.

A este:precio se pueden tener 5 caballos-hora por 0,10 fran-
cos. Un caballo 4l freno, con una maquina de 15 caballos proxi-
mamente, no debe costar mas, incluyendo todo, que 3 céntimos
por hoja. Se deben obtener estos resultados con un motor que
trabaje & la mitad y aun al tercio de su carga normal, porque la
diferencis de consumo no es muy sensible, Ninguna méquina
de vapor de potencia inferior & 150 caballos puede dar cifras
tan bajas

Los ga.ségenos de aspiracién son aparatos muy interesantes.
En muchas ciudades el precio del gas es un obstaculo muy serio
para el empleo de los motores de gas y es un argumento en fa-
vor' del alumbrado eléctrico. No hay, pues, méis remedio que re-~
currir & los gasdgenos, y éstos vienen & efectuar una presién

. sobre las Compaiifas de gas para obligarlas 4 moderar sus pre-
_clos. El conferenciante no dice nada respecto al interés que pre-
-senta la electricidad como fuerza motora, pero ésta tiene sus
aplicaciones propias; su dominio es mucho menor en log moto-
.Tes poderosos que en las pequeias fuerzas empleadss, sobre todo
de una manera intermitente.—O. .

CALORIMETRO REGISTRADOR DE GAS, SISTEMA BEASLEY

E| calorimetro registrador de gas, sistemsa Beasely, permite
seguir de una manera continua las variaciones .de la potencia
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_calorifica de cualquier mezcla gaseosa combustible. La figura

que acompsaiia este articulo, que tomamos del Engmeermg, re-
presenta este aparato.

. El gas se quema en un mechero W que desemboca en upa
chimene_a A; los gases que provienen de la combustion se esea-
pan libremente & la temperatura de 70 grados préximaments por

‘la parte superior de esta chimenea; un tubo C, coneéntrico a la

chimenea, estd provisto exteriormente de aletas verticales B, que
favorecen la radiacién del calor desprendido por la combustibn.
El espacio comprendido entre los dos tubos est4 cerrado arriba y
abajo, pero comunica por la parte inferior con un tubo vertical E,
con aletas horizontales R', terminado en un depésito abierto B;
este espacio comunica por su parte superior con otro depésito
abierto B, situado al mismo nivel que el depdsito B, Los vasos
comunicantes asi constituidos por estos dos depésitos estan lle~
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nos de aceite. El aceite de la rama F esid 4 una temperatura
practicamente constante; la del aire ambiente y el aceite de la
otra rama esti & una temperatura que varia proporeionalmente
& la potencia calorifica de los gases quemados.

Como la dilatacién del acelte, y, por consecueneia, la dismi-
nucién de su densidad son propereionales & la elevacién de su
temperatura, la diferencia de nivel en los dos depésitos es tam-
bién proporcional 4 esia diferencia de temperatura, y, por lo
tanto, 4 la potencia calorifica del gas. Se registra esta diferen-
cia de nivel con el auxilio de des flotadores colocados eu los de-
pbsitos B y B, que accionan -por medio de las poleas p y p', &l
eje de rotacién H de una aguja M, cuya extremidad P traza un
diagramsa sobre una cinta de papel movida por un aparato de
relojeria. .

Para obiener un gasto.de gas constante, se emplea. :

1.° Un regulador de presién qua.comprende un depdsito 4’
que encierra aceite hasta el nivel L'; una campana D, 4 la cual
esta suspendido un cono J, que se sumerge en el aceite y cubre
el tubo € de llegada del gas. La campana esta equilibrada por
un resorte r y por pesos colocados en el platille W' de una ba-
lanza, cuya posicién de equilibrio corresponde & la presion nor-



166

mal del gag, Si esta presién tiende & aumentar 64 disminuir, la
campana se eleva 6 desciende y el cono J clerra més 6 menos la
llegada del gas. El gran volumen de la campana permite man-
tener en el aparato una presién de 12,7 milimetros de agua
- tcuando la presién de entrada varia de 25 & 250 milimetros de
agua.
2.° Un regulador de gasto G' colocado entre la campana y el
mechero, y cuyo funcionamiento 50 funda, en la salida del pe-
- tréleo pesado.

El mechero W esta provisto de una tuberia, reemplazable con
facilldad; su gran didmetro permite cierto engrasamiento, sin
que éste influya sensiblemente en el gasto del mechero.

Las variaciones ordinarias de temperatura y de humedad del
aire ambiente y el estado de la chimenea A parece que tienen
poca. influencia sobre los resultados registrados.—O.
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LA VIA NAVEGABLE DEL HAVRE A MARSELLA

POR PARIS MONTARGIS Y NEVERS

Desde Septiembre de: 1898 posee Francia una gran arteris
- de navegacién del Havre & Port-Saint-Louis (Bocas del Rédano),

por Nevers y Digoin, que asegura, de Rouen 4 Lyon, el transpor- -

te regular de embarcaciones ‘dé 300 toneladas con un calado
continuo y regular de 2m,20; desde Marzo de 1904 el ramal de
esta linea entre Digoin y Roanne.ge ha' unificado con la gran-li-
nea acabada en las mismas condxcmnes. :

Este calado continuo entre Rouen y Lyon se habia realizado
ya en el trayecto por Dijon desde 1896. Pero el perfil de este
trazado es mas quebrado, bordes altitudes mas elevadas en una
region mas fria (378™,50) y lleva, ademds, en el tramo divisorio
del canal de Borgofia un subterré.neo de 3.330 metros (subte-
rrineo de Pouilly).

La linea del Bourbonnais t'ra.nquea dos puertos entre el Sena
¥y el Loire (166m,30) y entre el Loire y el Satne (301m®,55) sin gub-
terraneo ni estrechamiento especial; atraviesa ademas el cora-
zén mismo del pais y se encuentra con relaciones faciles con la
regién de Bourges por el canal del Berry. El trifico es aqui, por
otra parte, mucho més considerable que en la direccién de Ia

" Borgodia (205.825 toneladas 4 la distancia entera & Dijon, cone
~ tra 864.359 toneladas 4 Nevers en 1904).

Esta direccién habia ya atraido la atencién y los esfuerzos
de los hombres de Estado 6 de los Ingenieros que en el pasado
quisieron dotar al pais de una via de transito entrs las costas

-del Oeste y el Mediterraneo. Log dos puntos de paso en los puer-
-tos que habia que atravesar hsbrian sido reconocldos y estu-

dlados .

12 Del Sena al Loire, por el Ingeniero Cosnier, ba]o 1a alta
“direceion de Sully (el ca.nal ‘de Briare fus el prlmer canal 4 punto
-de abrirse)

, -El-paso del Loire a.l Sa.one, por el Ingeniero de los Esta-
dos de Borgoiia, Gauthey, -creador deljcanal del Centro.

" Indicaremos rapidameate, segin el estudio que M. Mazoyer,
Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas, ha publicado sobre este
asunto en los Annales des Ponts et Chaussés (1907-11), los sacri-
ficios realizados por Francla para esta via navegable & la altura
de las exigencias actuales del comercio y 4 la altura dé las re-
des navegables de los paises de la Europa ‘Central, de manera

de realizar una unificacién completa de la red europea sobre el

tipo minimo de una embarcacién de 53m,50 de longitud, de 5 me-
tros de anchura y 1,80 de puntal con-un gabarito de 3m,50 en-
‘tre 1a superficie del agua y los puentes superiores.
. Ademés, 4 fin de hacer & Paris accesible al-cabotaje ma.rit.i-
-'mo,'se ha conseguido la profundidad del canal de 3m,20 desde el
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limite agua arriba de la- travesia de la- capital hasta el mar.
Existen nueve tramos en las:fortificaciones agua abajo de Paris
y Martot, cerca de Rouen, en un recorrido.de 206 Xkilometros, 6

‘sea, por término medio, un tramo por ca.d&23 kilometros. Seha
"gastado con este objeto:

Francos.
1.0 Do 1858 21878 cuuvvesiuunrarecneiinnnnns _13;730.090
2.2 Do 18784 1898..vriecraricians sveneeavess  61.000.000
Total.... 74.780.000

Lo que corresponde, por término medio, al kildmetro.

anCOS
‘Para aumentar la profundldad de 1m,60 é. 2 S
metros..... creens terasrsesreretioraanss 66.903
2.9 Para fdem id. de 2 metros & 32,20, ......... . 296.116
Para obtener la profundidad de 1m,60 entre -
Rouen y Epinay, se habian gastado desde - -
el prineipio, de 1838 4 1858, proximamente. - 13.748.000

" Agua arriba de Paris, sobre el Alto Sena, entre Paris y Mon-
tereau, se ha establecido en 98 kilémetros una profundidad de 2
metros con 12 tramos, 6 sea 8km,166 por tramo. Los gastos pro-
ducidos por este trabajo han sido de 6.600.000 francos, equwa-
lentes 4.68.368 francos por kilémetro.-

Prosiguiendo hacia Lyon en la direccién del Bourbonnais, se
encuentra, &4 partir del Sena canalizado hasta el Sadne, canali-
zado también, una serie no interrumpida de canales con profun-
didad de 2,20 y estrechamente unidos entre sf: .

1.° Los canales de Briare y del Loing, del Sena al Loire.

- 2,°  Elcanal del Centro, del Loire al Sadne, y ‘'en medio, para
unirlos entre si con independencia de los rios atravesados, el

“canal lateral al Loire que, no sélo costea este rio; sino que le
-eruza en sus dos extremos parair 4 unirse: del lado de Paris, al
~canal de Briare, y del lado de Lyon, al canal del Centro.

Esta doble travesia proviene de que él canal lateral nio podia

~pasar entre el Loire y las poblaciones que estin sobre su orilla

derecha; Cosne, La Charité, Nevers, y no ha habido mas reme-
dio que mantenerlo sobre la orilla izquierda. "
Este trazado sobre la orilla izquierda ha exigido ademas que

- ge atravesase ¢l Allier, ¢asi tan importante como el Loire. El

canal lateral ha necesitado, pues, la construccién de tres gran-
‘des puentes-canales, los de Briare (760 metros) y de Digoin (200
‘metros) sobre el Loire, y-el de Guétin, sobre el Alher (343 metros
y 432 incluyendo las esclusas). -

En todo tiempo esta continuidad de canales de 420 kilbmetros
‘que une dos rios canalizados ‘dé gasto abundante y regular ha
asegurado la importancia y la prosperidad de la linea de nave-
gacién por el Bourbonnais. El material que -circula por ‘estos
canales puede continuar directamente de DParis al Havre por
una parte, y de Chalon-sur-Sabne 4 Lyon por otra, 6 864 1 015
kilometros.

" El puente-canal de Briare, construido de 1890 é 1896,,3 el
tramo que une & los canales préximos ya exxstentes, no ha exi-

-gido menos de siete campafias de trabajos -para asegurar en &1

la circulacién.de las embarcaciones con el calado de 1m,60 co-
rrespondiente & la profundidad provisional de 1,80, y ocho

- campaiias (1890-1897) para conseguir el paso de embarcaciones

de 300 toneladas en las condiciones normales, es decir, zon 1m,80
de calado y una profundidad de 2m,20.

Los gastos que ha exigido pasar de la profundidad de 1m,60 4
la de 2m,20 han sideo:

Para los canales de Briare y del Loing, 19.347.057 francos
para 107 kilémetros y cincuenta y seis esclusas, 6 sea 188.813
por kilémetro.

Para el canal lateral, 16.922.649 francos para 196 kilémetros
¥ treinta y siete esclusas, 6 sea por kilémetro 86.341 francos.’




