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2.° Queel caudal caracteristico de estiaje, es decir, aquel
por debajo del cual el caudal efectivo no ha descendido més de
diez dfas por aijio, varia de 113 & 132 metros cibicos por se-
gundo.

3.° Que el caudal minimo absoluto varia entre 94 y 116 me-
tros clbicos por segundo, y es, en general, de muy corta du-
racién.

Rl conocimiento de los caudales diarios durante nueve afios
consecutivos ha suministrado los elementos necesarios para
fijar cuales hubieran sido las variaciones de la cota del plano de
agua en el depésito si estando éste establecido se hubiera tenido
de una manera continua un gasto constante. .

El peor perfodo fué el que transcurrié entre el 1.° de Febrero
y el 10 de Marzo de 1905, durante sl cual el gasto por segundo

. ge conservé constantemente por debajo de 120 metros clbicos;’

una toma de agua de alguna importancia hubiera determinado
un descenso maximo del plano de agua de 3,96 metros por de-
bajo del embalse normal, disminuyendo en la misma cifra la al-
tura motriz disponible. Hsta, como es natural, es igualmente in-
fluida por el nivel del agna en el rio en la descarga de la fabrica
hidraulica.

Teniendo en cuenta estos diferentes casgos, ha sido posible ha-
cer ol cuadro siguients que da a conocer las potencias disponi-
bles en la fabrica, segin el estado del rfo y su frecuencia media:

Caudal Duraciones | potencia
s g"é’ﬁa o.| snnaies. | neta

;. n;;s. mlo:atias.

_ . . 120 10 59.1756

Bajas aguag. H. 69 metros......... \ 180 28 (,6.020
) 150 38 16.175

_ I 170 38 85.080

Aguas medias. H, 68 metros.,.... ; 190 23 95.090

220 85 110.105

270 28 - 138.140

Altas aguas. H. 67 metros. ........ 3 %0 % 172590

450 43 221.900

| 500 69 246.500

En resumen, ia potencia de la estacién hidraulica de Genis-
siat no descenderd nunca, gracias al depdsito, por debajo de
59.175 kilovatios hora durante os afios mas desfavorables.

En el curso del afio entero, y despreciando los gastos supe-
riores 4 500 metros cibicos por segundo, se llegara & un total
de 1.300 millones de kilovatios-hora. Para desarrollar semejante
energia por el carb6n es necesario quemar 1.500.000 toneladas
por afio, 6 sea la mitad de la produccién de la cuenca de Anzin;
el aprovechamiento del salto del R6édano en Genissiat puede,
pues, considerarse, desde este punto de vista, semejante al des-
cubrimiento y & la puesta en explotacién de un nusvo yacimiento
hullero.

Las cifras que acabamos de citar dan la medida del orden de
magnitud de la empresa proyectada; no extrafiara, pues, que
los gastos presupuestos de primer establacimiento, presa, fabri-
cas, lineas de transporte, contratas, etc., se estime que deben
oscilar entre 100 y 200 millones de francos, lo que elevara el
precio de coste en capital de la unidad eléctrica en su \destino
entre 415 y 500 francos por kilovatio instalado, 6 sean 310 4 370
francos por caballo.

Valorado en el arbol de las turbinas hidraulicas—deduccién

hecha del coste de lo fabrica eléetrica y de las lineas de trang«
porte—el pracio del caballo hidraulico oscilars entre 70 y 80
francos en capital.

(Bulletin Technologique, Enero de 1909.)

Ventilacion y calefaceion de los tranvias,

El Comité de Higiene de la ciudad de Chicago ha efectuado
experimento comparativos eanire cuatro sistemas difsrentes pro-
puestos para la calefaceién y veantilacién de los tranvias eléctri-
cos de aquella ciudad, de cuya descripeién y resultados da cuen-
ta Electric Railway, Los sistemas ensayados han sido los de
Cooke, Mec. Gerry, Taylor y Perry.

Ea el sistema Cooke, un motor elécmco, de un tercio de ca~
ballo, obra sobre un ventilador situado sobre el techo de uoa
de las plataformas del tranvia, que aspira el aire del inte-
rior del carruaje. El aire del exterior que ha de reemplazar al
aspirado entra por los cuatro 4ngulos del vehiculo y se calienta
4 su paso por unos radiadores eléctrizos.

En el sistema Mc. Gerry se emplea un juego de dos ventila-
dores, provistos de motores eléctricos, de medio caballo cada uno
que, envez de aspirar el aire del interior de los tranvias, se usan
para inyectarle en &1 por caferias dispuestas debajo de los
asientos tomandole del exterior, y haciéndole pasar auntes de
llegar & esas cailer{as por radiadores eléetricos.

Los sistemas de Taylor y de Perry difieren e_sencia,lmenta de
los anterioresen que la corriente aérea necesaria para la ven-
tilacién se obtiene, sin ayuda de motores, por la misma marcha
de los tranvias, merced 4 unas aberturas de construceién espe-~
clal situadas en el techo de los carruajes, que autométicamente
hacan entrar en estos ultimos el aire exterior y expulsan el vi-
ciado.

Evidente es que estos dos tiltimos sistemas son més sencililos
y menos costosos que los anteriores; pero no es menos claro que’
ofrecen el inconveniente de hacer depender la ventilacién “de Ia
velocidad del carruaje y de la direceion 6 intensidad de los vien-
tos reinantes.

En los experimento; efectuados 80 he. comprobado que, por
término medio, se introduce dentro de los carruajes durante uns
hora 629 metros cibitos de aire con el sistema Me. Gerry, 707
con el de Cooke, 907 con el apalato Taylor y 369 con e} de Perry.

Una turbina de vapor de escape en una fabrica
siderurgica.

La «Blaenavon Iron y C"» ha efectuado la instalacién de una
turbina Rateau de vapor de escape en sus talleres siderargicos.
Esta instalacién se compone de un turbo-ventilador Rateau con
una capacidad de 980 metros cibicos de aire libre por minuto y
una presién normal de 0,953 kilogramos por centimetro cuadrado.

La turbioa podra trabajar con prestones que varien de 0,561
4 1,78 kilogramos por centimetro cuadrado, permaneciendo el
volumen constante & 980 metros cibicos con una presién de
0,841 & 1,27 kilogramos por centimeatro cuadrado.

El volumen constante se obtendra por-medio de la regulacién
sutomatica realizada por el multiplicador Rateau. La instala-
cién comprends también un condensador de superficie de unos
836 metros cuadrados, proyectado para una capacidad de 5.077
kilogramos de vapor de escape por hora. Se instalara también
un acumulador de vapor Rateau para igualar el vapor de escape
de los laminadores, que es el que ha de mover el turbo-ventila-
dor. Las bombas de condensacién, cada una de las cuales es de
180 caballos, serAn también movidas por una pequeiia turbina
de vapor de escape. Habra, ademéas, un segundo condensador de

" superficie sistema Leblanc, capaz de condensar 12.500 kilogra-

mos de vapor de escape por hora, y que se empleara para con-
densar el vapor de algunas de las maquinas existentes. Por al-
timo, se instalara también una torre refrigerante Balke de tipo
abierto y con una capacidad de 2.000 hectolitros de agua por
hora, la cual enfriara el agua por bajo de 80 grados,~F,




