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Condensador de superfleie de pequeino consumo
de agua. :

Ll condensador de superficie, construido por el Internacional
Condenser C.°, de Chicago (Estados Unidos), que describe el Fu-
gineer de 5 de Agosto, difiere de los condensadores de superficie
usuales, por su modo de funcionar; su consumo de agua de refri-
gemcxdn es, al parecer, muy reducido.

Tl aparato se compone (figs. 1.% 4 4.") de un cuerpo clhndrlco
C'de palastro, cerrado lateralmente por dos placas tubulares y
conteniendo un haz do tubos, alrededor de los cuales se hace cir-
cular el vapor que hay que condensar. Una de las placas tubulares
‘de este condensador estd descubierta y protegida solamente por
un cilindro B, abierto lateralmente, en tanto que la otra estd recu-
bierta por una caja de palastro D en relacién con la abertura de
un ventilador de gran rendimiento V.

Figs. 1.° 4 4.°

Del lado de la placa tubular descubierta, se completa, ademds,
el aparato por un inyector-pulverizador de agua que es, ya senci-
llo, ya compuesto de una red de tubos taladrados por pequefios
agujeros como el que representa la figura 3.*

En marcha normal, el agua pulverizada es-arrastrada 4 la en-
trada del haz tubular por la corriente de aire aspirada en los to-
bos C. Como su estado de divisién facilita considerablemente la
absorcidn del calor de las paredes de los tubos con las cuales se
pone en contacto, esta agua se transforma en vapor que el ventila-
dor expulsa por su cafierfa de impulsién que desenrboca en el ex-
terior;

La cantidad de calor absorbido durante su paso por los tubos
del condensador por el agua finamente dividida, es, segn parece,
mucho mds considerable que la que podria absorber el mismo pesop

.de agua corriendo bajo la forma compacta en estos tubos y el apa-

rato descrito permite reducir, en servicio corriente, el peso de

.agua necesario para condensar el vapor de escape de una mdqui-
na-en un 75 por 100.del de este vapor. Ademds, la temperatura -

inicial del agua no tiene ninguna influencia en el funcionamiento

-de este condensador, si bien se podrd utilizar de nuevo, sin refri-

geracién preliminar, el agua que se recoja bajo la forma liquida 4

la galida de los tubos de este condensador, conduciéndola directa-

‘mente al depdsito de alimentacién del inyector-pulverizador. . Un

-condensador de esta cldse es, en fin, poco voluminoso; el que re-
-presentan las figuras 1." 4 4." se ha calculado para una potencia

de 400 caballos y perimite conservar los mismos vacios que los con-
densadores de superficies ordinarias, -

El mieréfono de liguido, sistema Chambers.

.Como los micréfonos de carbén de todos los sistemas estin ge-

neralmente expuestos 4 quemarse por- las cantidades de energfa
_eléetrica que se ponen en juego en la telefonfs sin hilos, se ha en-

sayado reemplazarlos por micréfonos de liquido, que son mucho
mds fuertes.
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El micréfono de este tipo, que describe su inventor en el Zlec-
trician del 15 de Julio, parece, ademds, que es mds mancjable y
préctico que los demds micréfonos de liquido construidos hasta
ahora, que no eran casi mds que aparatos de laboratorio.

" Se compone (figura) de una ldmina vibratoria conductora D,
fijada por un anillo de metal D, 4 un bloque de ebonita D,. Lsta
placa D se hace vibrar hablando por el tubo que estd colocado en-
cima de ella, y que se ha hecho solidario con el mismo bloque
D, por una rodaja de fieltro duro F. La placa vibratoria D se co-
necta 4 un terminal de toma de corriente By, por el intermedio de
los resortes I7 del anillo 4, y de un hilo que pasa por un agujero
del cuerpo del aparato,

Debajo de la placa D se abre un ajuste metdlico Z, atornillado
en el zécalo, y el cual se lleva, por una cafierfa interior, una co-
lumna del l{quide conductor, cuya velocidad de comente se re-
gula por un punzén. El liquido sale por. el vértice Z, se pone en
contacto con la placa vibratoria D y corre en seguida & lo largo
del cono exterior de Z, para volver & caer en una cubeta y salir
por J; se conecta & un segundo terminal B, por un hilo alojado en
la cafierfa de entrada del liquido y fijado al ajuste Z.

Is evidente que la conductibilidad de 12 columna liquida in-
tercalada entre los dos terminales B, y B;, es decir, entre la base
del ajuste #y la placa D, depende, por una parte, de la sec-
cién de paso de esta colamna, entre el vértice de Z'y la ldmina
D, y, de otra parte, de la velocidad de corriente del liquido, . que
es ignalmente funcién de-esta seccién de paso entre D y K. 8i,
por lo tanto, se hace vibrar la placa D, mientras que una corrien-
de tensién constante 6 uniformemente variada circula entre estos
terminales, esta placa se separard de F'y se aproximard & él al-
ternativamente y hard variar la seccién de paso entre estas dos
piezas. Esta variacién de seccién producird, 4 su vez, modificacio-
nes en la intensidad de la corriente, que serdn funcién de la am-
plitud de las vibraciones de D, de modo que esta corriente podr,
finalmente, servir para eng eudmr vibraciones de las de la placa
D, en la placa vibratoria de un receptor telefénico.

§
i
i
:
;
H

i

1

l
F 4

@“////// - _*' "///0 2%

.n /

7 /, s%3 i
/I/’/l////llll rorsr/ /122 / =)
4 B Y, ///////, //// "Wl

El aparato descrito ha sido ya ensaya.do con receptores. tele-
fénicos ordinarios, y ha dado, segfin parece, excelentes resul-
tados.

La voz del que habla por el tubo del micréfono se reconoce per-
fectamente. Tl sonido quo se oye en el receptor es solamente un
poco apagado, como si la persona hablase en una habitacién gua-
teada; ademds, la disposicién permitird el empleo de placas vibra-
torias de gran didmetro, porque’ la corriente de agua amortigua
‘casi instantdneamente lag vibraciones propias de estas placas.

El cmml‘del Rhin al Weser (Alemania).

Esta via de navegacién—dicen los Annales de 1ravaus Publics
de Bélgique del mes de Octubre, de los que extractamos este ar-
ticulo—que estd en vias de ejecucion en la actualidad, compren-
derd tres partes distintas, 4 saber:

o/ El canal del Rhin 4 Horne, yendo del puerto de Ruhrort en
Herno sobre el canal de Dortmund al Ems.’ "

3) Tl trozo de canal de Dortmund al Ems, comprendido cntre
Herne y Bevergern,

¢/ El canal del Ems al Weser, destacindose del canal de
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Dortmund en el Ems en Bevergern, para franquear el Weser en
‘Miuden y terminar en Hanover.

Canal del Rkin & Herne.—El trazado de cste canal tiene un
desarrollo de 38 kilémetros de longitud, 4 través de una comarca,
en’ que la explotacion de las minas de carhén es de las mas inten-
sas. Comprenderd siete esclusas escalonadas en su recorrido, para
ganar, por cafdas de 5 y de 6 metros, la diferencia de nivel de 34
metros, préximamente, que existe entre la limea de flotacidn del
Rhin en Ruhrort y la del canal de Dortmund al Ems en Herne,
Su seccidn tiene 15 metros de anchura en el fondo y 34,50 metros
en el nivel de la flotacién para 3,50 metros-de altura de agua.
Esta altura, de 3,50 metros, reemplaza aqui 4 la normal de 2,50 y
permitird bajar las aguas del canal un metro después del hundi-
miento correspondiente del terreno hullero.

Se evaltia en 4 metros la importancia total de los hundimien-
tos que podrdn producirse en lo sucesivo, y se han tomado todas
las disposi¢iones para que no se interrumpa la navegacién por el
descengo de las obras de fibrica.

El hundimiento méximo de 4 metros que se supone, se ganard
gradualmente del modo signiente: la plataforma do las esclusas se
encuentra levantada desde el principio un metro; estas obras po-
drén, por lo tanto, descender esta cantidad sin que se detenga la
explotacién. Para hundimientos ulteriores, cuya importancia po-

drd llegar hasta 2 metros, se tienen las mamposterias que han.

recibido dimensiones tales, que su sobrelevacion de 2 metros no
compromete en nada 4 su estabilidad. En fln, el cusrto metro de
hundimiento, se compensard con un descenso correspondiente de
las aguas del canal, y para que este descenso pueda practicarse,
aun cuando las esclusas no hayan seguido el @ltimo movimiento
de las partes colindantes, la altura del agua se llevard, desde el
principio, 4 4,50 metros por lo menos, por encima de los buscos,
en lugar de la altura reglamentaria de 3,50 metros.

Todas las esclusas de este canal dardn paso, como las simila-
res del de Dortmund al kims, 4 trenes de barcos, compuestos de
dos chalanas de 600 toneladas (65 m. < 8 m.), y su remolcador;
tendrd, con este objeto, 165 metros de longitud por 10 de anchu-
ra. Estas dimensiones permitirin tambidn el paso simultdneo de
dos barcos de 8 metros de longitud y 9 de anchura, y de una ca-
pacidad de 1.000 toneladas, :

En vista del incremento que adquirir4 el trifico, se ha previsto
desde el principio la posibilidad de ensanchar el canal para el paso
simultdneo de tres barcos.

- En cuanto al ntimero de obras de fibrica serd muy importante:
31 puentes para caminos y 26 para ferrocarriles, con 31 vias
que franqueardn el canal, que no tiene mds que 38 kilémetros de
longitud, ' o

‘Los erdditos concedidos por la ley del 1.° de Abril de 1905 se
elevan 4 mds de 130 millones de marcos para el cstablecimiento
del canal, sin la adquisicién hecha de terrenos en previsién de lag
necesidades futuras de la v{a navegable.

Canal de Dortmund al Bms entre Herne y Bevergern.—Este ca-
nal abierto 4 la explotacién en 1899 y que debe formar, en 101 kild-
metros de longitud, parte integrante del canal del Rhin al Weser,
tiene 2,50 metros de altura de agua en tiempo normal, 18 metros
de anchura eu el fondo y 29,50 metros en la linea de flotacidn.

En esta vfa navegable se deben ejecutar obras importantes en
previsidn del aumento de trdfico. Una esclusa de depdsito de una
altura de cafda igual 4 la del ascensor do Heurichenbourg y des-
tinada 4 suplird esta_obra estd actualmente en vias de gjecucién
en el nuevo ramal hacia Dortmund, y una esclusa para trenes de
barcos se unird 4 la que existe en Munster. Los gastos que produ-
cird esto se elevardn 4 mds de 6 millones de marcus,

Un presupuesto suplementario de 11 millones de marcos se ha
previsto para cstablecer entre Bevergern y el Ems, en vista del
desartollo del trdfico hacia los puertos del Ims, varias esclusas
para trenes de barcos lateralmente 4 las antiguas,

La altura de cafda de la nueva esclusa de Heurichenbourg se
ganard en una subida Gnica de 14 metros. Esta obra tendrd 95
metros de longitud por 10 de anchura. Unos eatanques, dispuestos

en nimero de cinco 4 cada lado del depdsito, permitirdn economi-
zar un 75 por 100 del agua de las esclusas. Lsta se agotard por
medio de bombas en el tramo de agua abajo para restituirla en cl
tramo de agua arriba. '

Todas las maniobras de puertas y compuertas se hardin por la
electricidad. La duracién de aquéllas se ha evaluado en doce mi-
nutos por una subida simple, y se calcula una duracién de cin-
cuenta minutos préximamente para la operacidn doble, compren-
diendo lu entrada y la subida de los barcos.

El coste de estas nuevas instalaciones, comprendiendo la f4-
brica de las bombas elevatorias, se clevard 4 4 millones y medio de
marcos.

K7 canal del Iims al TVeser.—TEsta parte del canal del Rhin al
Weser se extenderd desde Bevergern, 37 kilémetros agua abajo
de Munster, hasta Hanover. Su desarrollo serd de 169 kildmeotros,
sin los ramales que arrancardn de él, y de 196 contando con
ellos. :

Su trazado, tan directo como sea posible, no tendrd curvas de
menos de 1.000 metros de radio.

El canal, propiamente dicho, tendrd su linea de flotacién 4 la
misma cota que la del tramo del canal de Dortmund al Tims, del
que se destaca. il nuevo canal del Ems al Weser estard, pues, to-
talmente desprovisto de esclusas, lo que favorecerd mucho los pa-
sajes de trdnsito. El ramal hacia Osuabrick comprenderd dos es-
clusas de 4,75 metros de caida, para ganar una diferencia de ni-
vel de 9,50 metros. Estas esclusas tendrdn 85 metros de longitud
v 10 de anchura,

La anchura de este canal en la Iinea de flotacién serd de 31 me-
tros, con una altura minima de agua de 2,50 metros, elevada 4 3
en el ejo de la via navegable,

Se cfecttan importantes trabajos de explanacion en cste canal
del Ems al Weser que producirdn un movimiento de tierras de 25
millones de matros ciibicos. Se han tomado precauciones especiales
para proceder 4 la impermeabilidad de los taludes del canal.

Las obras que se ejecutan entre el Ems y el Weser producirdn
un gasto de mds de 100 millones de marcos, sin los depdsitos do
retencién, cuya instalacién costard mds de 20 millones de la mis-
ma moneda,

Segtn todas las probabilidades, el canal del Rhin al Weser
se terminard en 1913.°

Las vias navegables decretadas por la ley de 1.° de Abril de
1905 y que han de establecerse al Oste del Tlba, tendrdn 373 kils-
metros de desarrollo total. Su presupuesto es de 213 millones de
marcos, que llegard 4 269, comprendiendo las mejoras en vias de
ejecucién, cu el canal de Dortmund al Ems, la construccién de
presas, la adquisicién de terrenos de reserva y los trabajos de ca-
nalizacién del Lippe.

Imporiancia econémica del canal del Rhin al 1Weser.—Desde el
punto de vista econdémico, el objeto 4 que tiende la ley de 1.° de
Abril de 1905 sobre las vias navegables es 4 disminuir ¢l precio
del transporte de los productos pesados y contribuir & una mayor
aproximacién econdmica de las diversas regiones, permitiendo al
mismo tiempo & Alemania luchar con mejor resultado contra la
la concurrencia extranjera, tanto en los mercados exteriores como
en los interiores.

Iin las provincias rhenana y westfaliana, los ferrocarriles han
llegado al mdximo de su rendimiento, 4 pesar de la densidad de
sus redes, y para no poner trabas al desarrollo del movimiento,
ha llegado el momento de aliviar 4 las vias férreas, por lo menos,
de una parte de sus transportes pesados,

Los nuevos canales, decretados por Prusia y felizmento unidos
por una parte al Rhin y por otra al Weser, responderin & cste
objeto.

El canal del Rhin en Herne servird 4 la regidn situada inme-
diatamente al Este de cste curso de agua, y que consiste, princi-
palmente, en transpertes de hulla y de hierro, cs decir, los pro-
ductos mds & propdsito para transportar por agua, Basta recordar
algunas cifras para darre cuenta de la importancia de estos trans-
portes: en 1908, los puertos de Dimbourg-Ruhrort, han registra-
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" do, con los puertos rhenanos préximos, comprimidos entre Rhein-
hansen y Walsune, un movimicnto de 22 millones de toncladas.
Este mismo afio, los ferrocarriles alemanes han transportado 359
millones de toneladas, de estos, 111 millones sdlo en la regién de
la cuenca del Rhur. Durante el mismo e¢jercicio, los transportes
de carbén han llegado & 83 millones do toneladas solamente en el
distrito de Dortmund, mientras que no habfan sido mds que de 35
millones en 1890, '

En la cuenca del Rhur, el canal del Rhin 4 Herne tendrd,
pues, por miseién, descargar 4 los ferrocarriles de una parte de los
trangportes.

Las previsiones son también favorables en lo que concierne al
trafico probable en la parte del nuevo canal, comprendido entre el
Ems y el Weser. Aquf serfn las industrias cada vez en mayor
auge de las cindades de Hanover, de Miaden, de Osnabriick y de
lag regiones colindantes, las que contribuirdn al desarrollo del
trafico. Otros centros, tales como Brema, Bremerhaven, Geeste-
miinde y Cassel, alimentardn tambidn la via navegable, sin hablar
de los beneficios que se logrardn desde el punto de vista agrfcola,
previstos por la regién atravesada, y que han de resultar del es-
tablecimiento del canal

Las evaluaciones hechas se elevan 4 8 5, 4 4,2 y 2,8 millones
de toneladas los tonelajes anuales que. se suponen se registrarin
respectivamente en el canal del Rhin 4 Herne, en la parte del ca-
nal de Dortmund al Ems, que tomar4 el canal del Rhin al Weser
y en la ultima parte de este canal,

La nueva via navegable estd dispuesta para hacer frente con
amplitud 4 estas exigencias del transporte. Con trenes de barcos
compuestos de dos unidades de 600 toneladas (cargadas, tanto &
la ida como al regreso, con 300 toneladas por término medio), y
sucediéndose 4 1 kildmetro de distancia & la velocidad de 5 kilé-
metros por-hora, el canal serd susceptible de una capacidad de ren-
dimiento de 10 millones de toneladas, en seccién corriente, para
una explotacién diaria de trece horas y de 16 millones de tonela-
das si se le explota de dfa y de noche. Considerando que el canal
serd accesible 4 barcos de 1.000 toneladas 6 mds, su capacidad de
rendimiento podrd ampliamente exceder 4 estas cifras. Bueno serd
recordar de paso que en Emmerich el trafico rhenano ha llegado
4 23 millones de toneladas en 1907,

La capacidad de rendimiento de las esclusas dobles del canal
del Rhin al Weser serd de 14 millones de toneladas para una ex-
plotacién de dfa y de noche si se admite que la carga media sea
de 300 toneladas, y de 20 millones si se eleva dsta 4 420 tone-
ladas.

Segan la ley del 1.° de Abril de 1905, la explotaclén del canal
del Rhin al Weser, lo mismo que ias de gus ramificaciones y la
del canal del Lippe, se hard por un sistema de remolque, cuyo meo-
nopolio se reservard el Estado. Diferentes ensayos comprendidos
desde el punto de vista econdmico han establecido que conventa,
por lo menos al principio, recurrir & remolcadores de vapor. Iiste
sistema de traccién se conservara probablemente en lo sucesivo en
el canal del Rhin 4 Herue; para el del Ems al Weser se prevee
la posibilidad, cuando el trifico 3e desarrolle, de substituir al re-
molque el alado por locomotoras eléctricas.

Migicne de la calefacelon.

Los Anales des Travauz Publics de Bélgique, publican en su ni-
mero del mes de Julio, un estudio acerca de este asunto, del que
vamos 4 hacer un ligero resumen.

Se sabe que, para saturar un cierto volumen de aire, es nece-
saria una cantidad de agua variable con la temperatura y cre-
ciendo rdpidamente con éasta; asf es que se necesita siete veces
més agua para saturar un metro cbico de aire 4 30 grados que
para saturarlo 4 cero grados,

Sl por lo tanto, elevamos la temperatura del aire contenido en

una habitacién, como se hace, por cjemplo, por medio de los radia-
dores de las calefacciones por vapor 6 por agua caliente, su hume-.
dad relativa decrece con rapidez. Resulta de aquf, que los liquidos
contenidos en la habitacién tienden 4 evaporarse, y en particular
los del mismo organismo de los habitantes, de donde la impresién
que sufren éstos de molestia, de sequedad, y, sobre todo de frio,
porque el calor de la evapomcidn de estos liquidos se toma de su
migma economfu, s¢ ha demostrado muy 4 menudo que es necesa-
ria una temperatura més elevada para producir en un medio. seco
la misma impresién de calor que en un medio de estado higromé-
trico més elevado.

La cuestién de la humectacién deol aire-de las piezas habita-
das no es, pues, solamente interesante desde el punto de vista de
Ia higiene, que reclama un grado de humedad préximo al valor
medio, al que estamos naturalmente acostambrados, sino que pre-
genta también mucha importancia si se la considera bajo el as-
pecto econémico, puesto que permite calentarse mejor con una
temperatura menos elevada y realizar, por consiguionte, una eco-
nemi{a de combustible.

Diferentes e\perlenmas, realizadas recientemente en el Gabi-
nete meteoroldgico de Lincoln, han esclarecido esta cuestién. Las
salas del edificio, ocupado por esta institucién, se calientan por
medio de radiadores de tubos ordinarios, sin que se haya tomado
ninguna disposién para asegurar la humectacién del aire. Se ha
medido cada dfa, durante un afio, el. estado higrométrico en el
exterior y en el interior del edificio; fuera, las indicaciones del
aparato han oscilado entre 70 y 80 por 100; dentro, han permane-
cido casi constantes: de 15 & 16 por 100.- Se ve cudn importante
es la diferencia si se considera que en pleno desierto de Sahara el
estado higrométrico no baja jamds por debajo de 25 por 100, y se
tendrd idea de la penosa sitnacién en que deben encontrarse log
habitantes de! edificio Lincoln.

Otro ejemplo: se ha comparado el estado hlgrométmco del aire
en dos edificios de Nueva York, idénticos desde todos los puntos

‘de vista, pero de los cuales uno tenfa en las cafierfas de llegada

del aire caliente unos recipientes de agua destinados 4 humedecer
la atmésfera, '
Se han hecho tres.series de expermnclas, cuyos resultados soi

~ los siguientes:

Enado 1\1gro-

"l‘en'xperatura'. métrico.
© Grados. PorToo.
. 1, Dosrecipientes de agua de 20 litros,
~ evaporacién cotidiana, 2,50 litros: _
En el interior, con recipientes. . 21,2 36,2
Enel interior, sin elloBe. .0 vvvvenen 21,4 35
En el exterior,. ...... Crete eenes 3,8 - 68,2
II. Cuatro recipientes de agua de 20
litros:
En el interior, con reclplcntes ..... 21 35,8
En el interior, sin ellos,.......... 21 33
Enel exterior,.ceervrrrrerneeenns 4 73,8
ITI. Sin recipientes de agua de 20 litros,
svaporacién cotidiana, 11,50 litros: .
En-el interior, con recxpxentes ..... 20,5 20
. En el interior, sin ellog........... 21 28,9
En el exterior.......... Ciesesiens » 66,8

Resulta de estas cifras que, aun en el Gltimo ensayo, la canti-
dad de agua evaporada era ‘todavia muy escasa; se ha caleulado
que para mantener el estado higrométrico 4 un 40 por 100, poco
mis 6 menos, se necesitaba evaporar dmnamente 70 lltros de
agua.

Las consecuencias que deben sacarse de este estudio es que las
disposiciones que se ponen actualmente en uso para humedecer la
atmdsfera son insuficientes y que debe buscarse el medio de me-
jorarlas.



