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que las experiencias.de Mr. Thwaite marcaron los primeros ja-
lones en el camino practico de efectuario, primero en Alemania,
después en los Estados Unidos y ultimamente en Inglaterra son
numerosas las fabricas siderdrgicas provistags de disposiciones
apropiadas para obtenar el alumbrado eléetrico por medio de
los gases salidos-de sus hoznos altos, lo mismo que los fuelles
de estos ultimos son puestos en accidén por los mismos gases.

Mr. Hooghwinkel ha presentado.a la Geological and Mining
Society de Manchester un estudio analogo’acerca del empleo
con el mismo objeto de los gases de los hornos de cok, inspira-
do sin dud« en el notable ejemplo de economia obtenido en las
forjas del llseder préximas & Hannover, cuyos aparatos mecé-
nicos son en su totalidod movidos por los gases de Ios hornos
altos mediante una instalacién en cuyo proyectoy ejecucién ha
tomado parte. '

Resultados analogos pueden conseguirse con los gases de
los hornos.de cok para poner en accidn los aparatos mecanicos
que sirven esos hornos, los de levigacién y preparacion de los
carbones y aun las maquinas de extraceién de las minas. El
sistema actual de quemar dichos gases para calentar calderas
de’ antiguo modelo, repressta'ain en la Gran Bretafia una po-
tencia de 200.000 caballos préximamente, y si se considera que
la aplicacion directa de los gases & motores de combustién in-
terna produciria un efecto util tres veces mayor, se comprende
cuants es la cantidad de fuerza susceptible de ser recuperada y
que pudiers ponerse & disposicion de la indusiria en condicio-
nes de precio comparables & la hidraulica que se obtiene en los
-saltos mejor aprovechados.

Un horno alto moderno, mediante el empleo de la mitad - de
los gases producidos, puede rendir préximamente 25 caballos

" por tonelada de fundicién, y como la fuerza obtenida esta en re-

lacién con la composicidon de los gases,y éstos que en los hornos
altos son pobres, en los de cok son bastante ricos, no es aven-
turado contar con que la aplicacién de los dltimos esta llamada
& ocasionar en las hulleras una revolucién analoga & la que por
el mismo medio se ha obtenido en las forjas y acerias.

Las hulleras de cok emplean & veces los gases ds los hornos
en la calefaccion de las calderas para mover los aparatos de

-servicio y también las bombas, compresores de aire, etc. Las

maquinas de extraccion se suelen prover de calderas de cale-
faccién directa, & pesar de su mucho coste por la intermitencia
de su consumo de vapor. Dos hornos modernos de cok, de recu-
peracion de los productos secundarios, con capacidad de 4 tone-
ladas, rinden proximamente un 78 por 100 de cok; con calderas
tubulares se pueden obtener 1,25 -kilogramos de vapor por el
mismo peso de carbdn cargado en les hornos de recuperacion;

"entre cada doscargas han de pasar de treinta & cuarenta horas,

¥y como se producen unos 5.000 kilogramos de vapor, se consi-
guen 10 ecaballos por horno. Si se quemasen directamente los
gases en un motor de combustion interier que consumiera pré-
ximamente 700 litros por caballo hora, se tendrian disponibles
20-caballos en el arbol del motor por cada horno, 6 sea el doble

-de la cifra anterior, suponiendo que el carbon dé 420 metros ci-

bicos de gas por tonelada y que se pueda aprovechar la cuarta
parte de este volumen. Es palpable, pues, la gran economia que
puede hacerse en combustible en las hulleras, aprovechando los
gases perdidos con motores de explosién, aun comparando con
las instalaciones de maquinas de vapor mas perfeccionadas.
Hay también otro género de. aprovechamiento, frecuente en
los Estados Unidos, y que consiste en aplicar los gases disponi-

. bles de los hornos de cok en el alumbrado de los pueblos proxi-

mos; pero esto no pasa de ser un. caso excepcional, y el campo

-m4as extenso de utilizacion de aquellos gases es el de los moto-
-res de explosi6n, citando el autor .muchas instalaciones en las

que el coste de caballo-hora asi obtenido variaba entre 1y 2
céntimos de franco. ‘

Mr. Hooghwinkel hace observar la importancia cret;iente
para las hulieras de obtener fuerza barata, y el gasto conside-
rable que para ellas supone la-necesidad de quemar combusti-

ble, entendiendo que en una buena organizacién de esta clase de
industrias se deben quemar los residuos en gaségenos 6 aglo-
merarlos y hacer cok, recogiendo los productos secundarios v
empleando los gases en la produccién de electricidad con moto-
res de explosion. -

Segtn sus calculos, una bateria de 80 hornos de ecok, insta-
lados con todos los perfeccionamientos hoy en uso y trabajando
7 toneladas cada uno en treinta y dos horas, con carbdn cuyas
materias volatiles den unos 200 metros ciibicos de gas por tone~
lada, 6 sea un total de 3.400 metros cihicos por hora, dejaran
disponibles unos 1.000 metros cubicos de gases para la produc-
cién de fuerza motriz, 6 sea & razon de 700 litros por caballo in-
dicado y hora, que podran desarrollar 1.500 caballos indicados,
es decir, 18,75, casi 20 caballos por horno.

El autor discute después las ventajas é inconvenientes de los
diversos tipos de motores de gas, y concluye por declarar el me-
jor para el aprovechamiento de los gases el tipo de cuatro tiem-
pos. El motor debe llevar una placa de fundicién de acero, de
toda su longitud con las guias de la cabeza del émbolo y los so-
portes del arbol, la cual formara 4 la vez cubeta para el aceite
que cae de la cabeza grande de la biela motriz. Se escogera el
sentido de la rotacién de suerte que baste una sola deslizadera
para la cabeza del émbolo. Los cilindros seran de hierro fundido
con envolvente de circulacién de agua alrededor y en los fondos.
Las cajas de valvulas estaran aplicadas 4 los cilindros y seran
de circulacion de agua.

Los émbolos estaran igualmente dispuestos con vastagos
huecos que sirven para la entrada y salida del agua y seran
reforzados con anillos de fundicién; las traviesas de cabeza del
émbolo seran de acero niqueloso, frotando en las guarniciones
de metal blanco de las deslizaderas. El arbol acodado estara
construido de acero y sus cojinetes guarnecidos de metal blan-
co; todas las partes sometidas a4 rozamientos estaran engrasadas
con aceite impulsado por una pequeria bomba.- )

Las valvulas de admisién seran puestas en juego por una
palanca que obra sobre un tejo, la cual ira movida por un ex-
céntrico acuniado en un arbol de distribucion, que también rige
ol regulador que gradda la apertura de la vilvula.

El aire y el gas se mezclan por medio de una valvula doble
y se introducen juntos en el cilindro & través de la vilvula de
admisién; la de escape, que mantiene en su sitio la presién in-

. terior, es de envolvente de agua, como la caja que la contiene.
El agua refrigerante la suministra una bomba que la hace circu-
.lar por las distintas envolventes, de las cuales sale para pasar
4 un depdsito en que nuevamnnte pierde el calor adquirido, pu-
diendo servir indefinidamente reponiendo las pérdidas imevita-
bles. La cantidad de agua necesaria puede estimarse en 300 li-
.tros por caballo~hora & la temperatura de 15 grados centigrados.
. Enla discusién & que did origen en la Sociedad Geoldgica y
Minera de Manchester la comunicacion citada, se han expresa-
do temores de que este aprovechamiento que, parece ser de segu-
ro éxito en algunos distritos de Inglaterra, no sea susceptibla de
aplicaciones muy extensas, porque hay muchas localidadss en
las que materias que pueden considerarse como residuos sin va-
lor encuentran numerosos usos.

CALEFACCION DE TRENES

La Reoue General des Chemins de Fer describe el sistema
-de calefaccion adoptado por la Compania francesa Paris-Lyon-
-Mediterranée y de ella extracta el Boletin de Ingenieros.

Han transcurrido unos diez afios desde que esa Compailia

hizo los primeros ensayos del sistema que hoy usa con profusidn,
-para proporcionar & los viajeros el conveniente calor durante
los. dias frios del afio; primero se aplicé 4 algunos carruajes de
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lujo y luego se ha extendido & los trenes expresos de su exten-
sa red.

Como sucede con casi la totalidad de las soluciones realmen-
te practicas de los problemas, es sencilla la adoptada por la
Compaiia Paris-Lyon-Mediterranée.

Los caloriferos que van en los vagones bajo los pies de los
viajeros se llenan, no de agus, sino de un liquido incongelable,
formado por una disolucién acuosa de cloruro de calcio & 30°
Beaumé, que hierve & 108° centigrados y se solidifica & —32°.

Esos caloriferos elevan su temperatura merced 4 una circu-
lacién de vapor tomado de la locomotora. Circula ese vapor por
una cafieria general, de la que salen enjertos & los distintos de-
partamentos de los carruajes. Estas ramificaciones de la cafieria
general tiemen su extremidad abierta en comunicacién con el
‘exterior y por ella se vierte el agua condensada. Se enlaza la
cafieria general entre unos y otros vagones por medio de tubos
de rétulas, y la circulacion del vapor por cada calorifero puede
regularse por medio de una llave de paso.

Por medio de diafragmas, colocados en los empalmes con la
cafieria general, se limita el gasto de vapor, que circula. & uns
presién de 1,5 4 4,5 kilogramos, segin la longitud de los trenes,
con lo que se consigue mantener en invierno a 70° el liquido de
los caloriferos y & 35° el agua de los lavabos, que también se
puede éalentar por medio del vapor.
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UTILIZACION DE LAS ONDAS HERTZIANAS

PARA LA DIRECCION DE UN SUBMARINO

Se ha procedido en Antibes & unas experiencias sumamente
interesantes de un aparato destinado & una nueva aplicacion del
principio de la telegrafia sin hilos, de las que da cuenta la Re-

_vista general de Marina.

El autor es el Joven Ingeniero francés M. Lalande, secundado
en sus trabajos por el Ingenierc electricista Devaux, y estos se-
fiores han conseguido hacer evolucionar 4 voluntad una espacie
de pequefio buque submarino sin tripulacién y sin comunieacién
material alguna con tierra.

En pocas palabras, por medio de las ondas hertzianas, envia-
das desde uns estacion instalada en tierra, hacen evolucionar &
un buque sobre habor 4 estribor, marchar avante 6 ciar, 6 dis-
parar un lorpedo automoévil, de que va provisto.

El aparaio se compone de un flotador cilindrico de acero, de
11 meiros de longitud y 45 centimetros de diametro, terminado
POT €OnoSs en sus extremidades, que soporta, por medio de fuer-
tos armaduras, la parte principal, ¢ sea la que constituye el bu-
que, y lleva los mecanismos destinados & moverlo y dirigirlo. El
flotador tiene la unica misién de sostener el cuerpo inferior &
clerta profundidad.

Ea el modelo actualments ensayado el flotador ha recibido
los 6rganos de recepcion de las ondas hertzianas y los aparatos
de maniobra; pero esta disposicién es sélo provisional, y en el
buque definitivo iran encerradas en el cuerpo inferior al abrigo
de todo riesgo. -

En sus extremidades lleva dos pequefias antenas, que salen
del agua para recibir las ondas y rectificar desde tierra la direc -
ciéon del bugque.

El cuerpo inferior presenta el mismo aspecto que el flotador;
pero su diametro es, préximamente, el doble, y permanece 4 una
profundidad de 1,50 metros, suficiente para ponerlo al abrigo de
los pequefios proyectiles, incapaces de stravesar semejante es-
pesor de agua. En la proa y enel eje lleva un tubo, que contie-
ne un torpeds automovil, y en su parte cilindrica se encierra el
motor, que es eléctrico, y la bateria de acumuladores, que pro-
porciona la energia suficiente para asegurar 13 marcha del apa-
rato durante cuatro horas. En el cono posterior se alojan el eje

de la hélice con sus accesorios y los destinados 4 la maniobra
del timon, el cual esta formado por dos paletas verticales, mon-
tadas en el mismo eje.

Este aparato, construido por el Creuzot, no es mAs que unm
tipo experimental, con el cual ban querido cerciorarse los inven-
tores de que el principio fundamental de su invento era exacto
y aplicable & la practica. La confirmacion que éste les ha pro-
porcionado ha sido absoluta.

Una objecién de bastante importancia parece que podia ha-
cerse al aparato, al menos en lo que se reflere 4 sus aplicacio-
nes militares, y es que nada puede impedir & un buque amena-
zado, provisto de la telegrafia sin hilos, estorbar el buen funcio-
pamiento del submarino, emitiendo ondas que turben sus orga-
nos y lo reduzcan & la impotencia.

Pero los inventores lo han provisto de una disposicién par-
ticular, que asegura, seglin dicen, la. completa indiferencia del
aparato para toda onda que no procede de la estacién de mani-
obra. '

Las experiencias, por otra parte, han confirmado sus aser-
ciones; puesto que los buques de la escuadra del Mediterraneo
fondeados en el golfo Juan, haa cambiado diversas comunicacio-
nes entre si por medio de la telegrafia sin hilos durante las
pruebas, sin que se notase la medor accién sobre la maniobra
del aparato, el cual la evoluciona sin la menor dificultad duran-
te dos horas y media. o

Para seguir de noche la marcha del aparato, éste lleva cn sus
dos mastiles dos lamparas eléctricas de color diferente, instala.
das de modo que s6lo pueden ser visibles de la popa, y encen-
diéndose y apagandose & voluntad, del mismo modo que las de-

méas maniobras, por la emisién de ondas en nimero y cadencia

determinados.

DEFORMAGIONES DE LAS VIAS FERREAS

—

El Ingeniero Jefe de Puentes y Calzadas Mr. Cuenot esta
realizendo una serie de interesantes estudios acerca de las de-
formaciones de las vias de ferrocarriles y medios de remediar-
las, punto cuyo estudio va de dia en dia creciendo en importan-
cia para los servicios técnicos de las grandes Compailias, por la
pecesidad imprescindible de aumentar la seguridad dela via en
la proporcién que van exigiendo las cargasy velocidades del
material mévil que las utiliza.

El autor da cuenta en un trabajo que hsa publicado hace poco
tiempo, que al observar los efectos del movimiento longitudinal
y del movimiento transversal, ha podido comprobar las cireuns-
tancias siguientes: la flexién de la traviesa infiluye sobre la es-
tabilidad de la via; el sipado no puede sostenerse mas que cuan-
do la traviesa tiene la longitud de flexién minima; la presién se
reparte casi uniformemente entre ol balasto y la plataforma; la
deformacion del soporte es reducida y la, via desciende parale-
lamente 4 si misma; por ultimo, cada traviesa queda, con rela-
cién & las proximas, en la situacién que ocupaba en la via.

Las experiencias y las consecuencias deducidas de estas con-
sideraciones, son debidas al empleo de traviesas de diferentes
tipos. La traviesa mixta de madera y acero, ha ofrecido resul-
tados sorprendentes por su rigidez, su estabilidad y su facilidad
de enlace. :

El autor hace indicacién, después de estas consideraciones,
de los medios de remediar las deformaciones estudiadas.

Su conclusién es la necesidad de emplear traviesas de abso-
luta rigidez, de sentar la via con las juntas sobre traviesas, ha-
ciendo seguir y préceder dichas juntas & 30 centimetros de dis-
tancia de traviesas igualmente rigidas, ¥, finalmente, utilizar
pera el asiento places reforzades..—L. S
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