i

REVISTA DE. OBRAS PUBLICGAS

unos andamigjes sobre los hornos que alimenta con polvo de
carbon. . :
De esta canalizacién se destaca, & la derecha de cada horno,

una primera cafieria que debe llevar & este horno el polvo de: :

carbén mantenido en suspensién en una cantidad de aire insu-’
ficiente para arder; y una segunda cafierfa entra en el horno

con la primera, y Jleva bajo el hogar el suplemento de &ire que
se necesita para asegurar la combustién del contenido de Ja pri-

mera caieria.’ ‘
La distribucién de aire suplementario (fig.'1.") se obtiene
por la presién de aire que suministra el ventilador 4. El carbén
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es llevado por el colector principal B, que alimenta la caiieria
distribuidora C. ,

El aire es llevado por la cafieria D. La distribucién se regula
por las transmisiones de movimiento Z'y £.

Fl ciclo que sigue el polvo de carbdn es mas complicado que
el representado en la figura 1.*
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La figura 2., todavia incompleta, representa lds caracteristi-
cas esenciales del sistema.

De los silos en que el carbén estd almacenado, es enviado el
carbén, por tres transportadores de-tornillo de Arquimedes de
23 centimetros, 4 unos pulverizadores J/, 4 cuya salida es reco-

gido por un transportador de correa de 45 centimetros. Por el
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intermedio de un separador magnético el carbén pasa al peso y
4 la desecacién, de donde vuelve por la cafierfa O & un recep-
taculo colector P.

Bl aparato de desecacién es un horno, no representado, pero
incapuz de inflamar al combustible si los elementos de la insta-
lacién estan cuidadosamente establecidos para esto, en particu-
lar la velocidad dada & la corriente gaseosa y el desarrollo dado
4 las Superficies de calefaccion en este aparato. La cafieria esta
provista de bridas formando juntas que no dejan escapar nin-
gun polvo.

Cada pulverizador consume mas de una tonelada de carbon
en el aparato. A cada uno de estos pulverizadores corresponde:
una caneria de llegada Z al sistema colector de polvos 4,y
cuando el aire deposita en él los polvos de carbdn, retrocede
detras del pulverizador por otra caierfa /. :

El ciclo est4, pues, formado, y los}aparatos forman con las
cafierias %y 7 un bucle que no deja escapar el polvo de car-
hén 4 la atmoésfera.

Tn este sistema cerrado no pueden nunca escapar los gases
combustibles liberados por la pulverizacion del carbén, gases
que quedan en la distribucidn y que son aspirades por los venti-
ladores de distribucidn. .

Del fondo de la tolva (, en donde se almacenan los polvos
de carbon, son éstos enviados, por el transportador de tornillo
H, & los ventiladores distribuidores aspirando por la cafieria J,
los cuales aspiran al mismo tiempo, por la cafierfa £, bastante
aire para tener el carb6n en suspensién en las cafierfas de lle-
gada 4 los hornos donde circula la mezcla & una velocidad
préxima & 1.600 metros por minuto, pero sin que sea bastante
para que haya posibilidad de una combustién esponténea.

Es por el ventilador 4 de la figura 1." por el que este aire su-

. plementario es suministrado 4 cada horno y en la caiieria de dis-

tribucién J de la figura 2.* desembocan tantas tuberias C (figu-

- ra 1.%) como hay hornos en la instalacién.

Se regula la distribucién toda entera regulando el consumo

~ del transportador y es por una regulacién de cada ventilador £

(fig. 1.") como se regula la combustién, cuyos excelentes efec-

tos se han indicado precedentemente.

La economia practicamente realizada ha decidido & la Stan-
dard Tin Plate C.° & extender las aplicaciones de este sistema

" que csth ya en servicio en 18 hornos de recocer y 50 de crisol.

La capacidad de transporte de los ferrocarriles y
de las vias navegables.

En casi todos los casos, el trafico de una via férrea ¢ de una
via navegable serd mayor en la direccién que va de los puntos
de produccién de las mercancias & los de consumo, que en senti-
do inverso. Es en aquella direccidn (llamada direccién de carga)
donde solamente el espacio disponible podra utilizarse por com-
pleto, en tanto que en el otro una parte de los medios de transpor-
te volvera vacio. Nu se puede, por lo tanto, calcular, en general,
més que la capacidad maxima de las vias de trafico en la direc-
cién de carga. A fin de poder establecer, en cada caso particu-

'lar, la mayor extensién posible del conjunto del trafico, es ne-

cesario afiadir, para la direccién contraria, una cifra correspon-
diente 4 la relacién del movimiento de las mercancias en las dos
direcciones, cifra que sera siempre mas pequefia, & menudo aun
inferior & la de la direccién principal del trafico. '

A. Ferrocarril de interés general.—La unidad.de tréfico para

los transportes en masas es el tren de mercancias completa-

mente cargado: suponiendo 50 vagones, la mitad de 20 tonela-

.das, el resto de 15, se tienen 875 toneladas. Segtin las condicio-

nes de trafico, el nimero completo de trenes marcha duranté

" doscientos dias y la mitad durante cien dias; no habiendo tré- ‘

fico durante los otros sesenta y cinco por ser domingos y dias
festivos. ; ‘ , ' :
Para las lineas de una via, deduceién hecha de los trenes de

viajeros y del trafico & corta distancia, se pueden admitir 15 tre-
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nes por dia, lo que da por afio un trafico de 3/, millenes de to-
neladas.

En las lineas de doble via, con 40 trenes por dia para los

transportes en masa, se tendran 8 ¢/, millones de toneladas. 8i -

el movimiento al cual es necesario satisfacer se aproxima 4 este
limite, es preciso entonces 6 bien colocar la doble via ¢, segin
las circunstancias, construir una nueva linea de dos vias, con
tiempo suficiente para evitar el congestionamiento de la explo-
tacion.

La posibilidad de utilizar unos 1 otros de los pares de vias de
mercancias dependera menos del nimero de los trenes que cir-
cularan que de la capacidad de la estacién principal de mani-
obras en rue se formen. En tiempo de pleno trafico se pueden
admitir cuatro trenes por hore,

En las mismas suposiciones que anteriormente, en el caso de
una restriccién temporal del trafico, se llega & un transporte
anual de 14,8 millones de toneladas.

. B. Lineas de via estrecha.—Un tren completamente carga-
do puede transportar, préximamente, 300 toneladas de peso 1til
en 50 vagones de 6 toneladas. En una sola via circulan por dia
20 trenes durante doscientos ochenta dias de trabajo, transpor-
thndose asi en la direccion principal del trafico 1,68 millones de
toneladas. Si las lineas son de doble via, se pneden admitir 50
trenes por dia, lo que da 4,2 millones de toneladas por afio.

C. Canales inleriores.—La capacidad de los canales depen-
de del rendimiento de sus esclusas ¢ de los aparatos de eleva-
cidn, que constituyen los puntos mdés débiles del trafico. Las
nuevas esclusas estén lo mas & menudo dispuestas para las dife-

_rencias de nivel de 6 &4 14 metros y esthn provistas de cabres-
tantes movidos por la electricidad para tirar de los barcos y ma-
niobrar las puertas y compuertas. Se pueden hacer en un dia,
como méaximum, veintidds operaciones con las esclusas, y esto
durante doscientos dias al ano. Bl barco normal es de 600 tone-
ladas de capacidad, pero en la direccién de carga el término
medio es de 400 toneladas, lo que representa 1 3/, millones de
toneladas. Con dos esclusas que permitan simultineamente la
subida y bajada de un barco y una carga media de 450 tonela-
das, se obtendra una capacidad anual de 4,4 millones de tone-
ladas, que sera ciertamente un maximo para las esclusas de un
solo barco.

D. Canales laterales y rios canalizados.—Si hay bastante
agua, se construyen, en general, esclusas para trenes de barcos;
las que pueden contener tres bardos que proporcionan, eon 20
operaciones de las esclusas por dia, un rendimiento anual de 4,3
millones de tone.adas. Si, ademés, hay una esclusa para un

.barco que puede cruzar, el rendimiento ser4 de 6 millones de to-
neladas.

Duplicando las esclusas para trenes de bareos y elevando
4 dieciséis horas y media, en lngar de quince, la duracién dia-
ria del servicio, se llega & una cupacidad de 10 4 12 millones de
toneladas.

Las cifras que preceden permiten darse cuenta de la medida
en la cual las canalizaciones y canales proyectados ¢ en vias de
transformacidn serfan capaces de descongestlonar 4 los ferroca-
rriles.

Lo que antecede es el resumen de una nota publicada en los
Annales des Ponts et Chaussées, en la que se resume un articulo
del Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbalnverwaltungen.

Lamparas'de vapor, sistema Nernst.

_ . El profesor Nernst acaba de sacar en Alemania dos patentes
relatxvas & unas lamparas que tienen por principio la descarga
eléctrica entre carbones en una atmdsfera gaseosa. lista atmds-
fera esté compuesta de vapores que prowenen ya de la evapora-
.cién de sales andlogas al cloruro de cine y al bromuro de eine,
‘yade la evaporaclén simultinea de estos cloruros y del mercu-

rio, cloruros que corrigen el color violdceo y mejoran por conse-
‘cuencia la luz.
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- El profesor Nernst habria conseguido asi establecer lampa-
ras de 3.000 bujias Hefner, funcionando 4 la tensién de 120 vol-
tios y consumiendo so]amente 4 amperios, cifras que correspon-
den & un consumo especifico tan sélo de 0,16 vatios por bujia
Hefner. ' .

Vamos & describir esta lJampara, resumiendo para ello lamota
que, segun el Llectrician, publica Le Génie Civil.

La figura 1." representa una de estas Jamparas, cuyo depési-
to e emite solamente vapores de cloruro de cinc. El arco salta
entre los electrodos de carbén 4 y &, y el cono f que rodea el
arco le protege contra las gotitas procedentes de la condensa-
cién.

Al polo positivo + del circuito eléctrico est4 suspendida la
disposicién magnética que soporta el electrodo positivo «, el ci-
lindro‘c que forma la armadura de un sclenoide colocado ex-
teriormente al tubo-y enganchado en serie & continuacién del
electrodo &, al polo — del circuito.

La figura 2. representa una lampara, cuyo depdsito £ emite
vapores de mercurio y de cloruros metélicos. Las pantallas

Fig. 1.0

Tig. 2.*
H, I, protegen el arco &, @, contra las gotitas procedentes de la
condensacién, gotitas que retroceden al depdsito y siguen un
ciclo continuo de evaporacién y condensacién. El cono A, for-
ma & la vez pantalla para estas gotitus y chimenea para llevar la
corriente ascensional de los vapores al contacto del arco,

Ll electrodo ¢, estd formado por el baiio mismo, 6 mas bien
por el mercurio que emerge del bafio en el interior del tubo g,.

La mezcla de cloruros que M, Nernst juzga mas favorable es
la siguiente:

Por 100.

Cloravo de cine .. B [
— deecaleiov..viivvernrien.. 15
— detalio............ R
— de litio ..... . Ve 5
— decesio...... 5

La lampara dard entonces lugar al consumo de 0,16 vatios

por bujia Hefner, lo que es del mismo orden que el consumo de
la lampara de vapor de mercurio.

Estacion de vapor de Ia Ohio State Power C.° (Es~
tados Unidos).

Descripeién publicada por Z'%e Electrical World de una esta-
cién generadora de 15.000 kilovatios, instalada en Fremont por
la Ohio State Power C.°.

Esta estacion comprende tres unidades de: 6.250 kxlovo]tw-
.amperios & 3.600 vueltas por minuto, 4.000 voltios y 60 periodos
por segundo.

La dxsmbuclon se hace por feeders é 4 000 voltlos.



