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No hay conformidad entre los hom-
bres de ciencia respecto a las substan-
cias que comunican al hierro las pro-
piedades que pueden llamarse aceran-
les, ni & 8i forman & no con el metal ver-
daderas combinaciones quimicas. Al
paso que la hipétesis mas corriente si -
gue siendo que los aceros son carburos
de hierro con dosis variables de carbo-
no, Chevreul no admitia tal combina-
cion, y ai que el carbono no hacia mas
(ue modificar las propiedades fisicas
del hierro, auncue al fin y al cabo juzga-
ba aquel cuerpo como esencial para los
fenémenos de la aceracién. Mas tarde
Fremy, fijindose en los pormenores
para obtener el acero cementado, esta-
blece que el hierro no se acera sblo por
la accién del carbono, que ha de inter-
venir también el dzoe, y (ue el cuerpo
resultante no es un carburo, sino un ni-
trocarburo de hierro; teoria que tuvo
gran boga, pues la admiti6 el célebre
quimico Dumas, y no fué combatida ru-
damente mas que por Caron, adversario
decidido de Fremy, quien, en su obra
ya clisica de Quimica, dié mayor ampli-

tud 4 su pensamiento, exponiendo un
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principio fecundo, confirmado en parle
por la experiencia,y (ue ha de ser fuen-
le de notorios adelantos si sale del pe-
riodo de incubacién y se convierte en
verdad reconocida. Retractindose al-
gun tanto de su opini6n sobre la influen-
cia decisiva del azoe, afirma que cuasi
todos los cuerpoa simples, al actuar en
el hierro, dan sucesivamente, conforme
la dosis en (ue se empleen, aceros, hie-
rros colados y compuestos definidos.
Como comprobacién de que el carbone
no es el inico cuerpo acerante, os re-
cordare algunos hechos; en 1€67, la fa-
brica de Neuberg (Austria) preparé un
acero (ue, con tres milésimas tan sdlo
de carbono y 10 de silicio, resultaba de
andlogas propiedades al acero duro or-
dinario con 10 milésimas de carbdn; tra-
bajos mits recientes, hechos en Seraing
(Bélgica), muestran que el acero puede
recibir hasta 14 milésimas de silicio, re-
bajando & 16 diezmilésimas la dosis de
carbono; en Brooklyn se liga al hierro
una corta cantidad de cromo, y resultan
aceros de excelentes condiciones y te-
nacidad cuasi doble que la comtin, con
los cuales se ha construido sobre el
Mississipi el soberbio puente de San

Luis; el tungsteno acrece, como el cro-

mo, la resistencia del metal; y en la fa-
brica de Terrenoire (Francia) se ha lo-
grado, sin perjudicar las propiedades
del acero, poder dejar hasta cuatro mj-
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lésimas de {6sforo en la masa, reducien-
do 4 una la proporcién de carhono, re-
curso que ponian en prictica desde 1869
dos establecimientos alemanes, poco
menos que como falsificacién inocente,
para el suministro de carriles.

Aun cifiéndose al acero que provie-
ne de la modificacién del hierro por cor-
tas dosis de carbono (0,50 4 1,25 por
100), se han emitido en estos ultimos
alios nuevas y autorizadas opiniones.
Refiérome, en primer lugar, 1 la teoria
llamada celular, expuesta por Osmond
y Werth, como f{ruto de sus notabilisi-
mos {rahajos en el Creusot, y basada
en la Termoguimica y en ensayos mi-
croscopicos: admiten que el acero esta
constituido por granulaciones de hierro
cubiertas de una cuticula de carburo,
cuyo espesor varia con la dureza del
metal y las condiciones fisicas que de-
terminan la agrupacién molecular, y
establecen que el acero se compone de
hierro en exceso, carburo y carbono
libre. Curiosas son asimismo la hipote-
sis de Karsten, que juzga que en los
hierros carburados se halla el carbono
parcialmente combinado, mezclado y
disuelto; la de Jullien, que defiende Ia
disolucion total del metaloide; y la teo -
ria del lemple, preconizada por el ruso
Tchernoff, segtin la cual las transforma-
ciones moleculares dependen de¢ las
temperaturas y del enfriamiento, lle-
gando el autor & marcar las condiciones
para templar un acero de composicién
conocida con la eficacia maxima y la
temperatura que no conviene exceder.

Faltame espacio para resumir si-
quiera tantos y tan variados trabajos
acerca de la constitucién intima de los
aceros, y prescindiendo ya de lucubra-
ciones tedricas para considerar la fabri-
cacién industrial, pasman los progresos

conseguidos, que se traducen en una
reduccion en los gastos y una rapidez
en los procedimientos que rayan en lo
inverosimil. Asi se explica el vuelo to-
mado por el uso del acero en la cons-
truccién, que tiende de dia en dia &
reemplazar al hierro maleable: cierto
que atn es inferior el coste de produc-
cién de éste al de aquél; mas la diferen-
cia decrece gradualmente, y como, 4
causa de las condiciones de resistencia
del acero, puede digminuirse el peso de
lag piezas, se concibe bien que la susti-
tucién de un metal por otro se impon-
ga de manera decisiva en innumerahles
casos. Concretindome 4 los puentes, os
citaré las conclusiones & que se ha lle-
gado, pocos afios ha, con motivo de
la construccién de un ferrocarril en
Rumania, que habia de salvar el Danu-
bio con siete tramos independientes de
165 metros de luz cada uno y 52 de 50
metros. Era dudososi convenia emplear
el hierro laminado 6 el acero fabrica-
do por el sistema de Martin-Siemens:
no se pusieron de acuerdo los ingenie-
ros rumanos, y hubo de acudirse 4 una
comision de sabios extranjeros, la cual,
después de pedir numerosos datos &
los establecimientos franceses mas acre-
ditados, como Batignolles, Fives-Lille,
el Creusot, Cail, Terrenoire, etc.,y de

- estudiar minuciosamente los pliegos de

condiciones de la Marina francesa y del
Almirantazgo inglés, opind que los
grandes vanos debian salvarse con vi-
gas de acero, y dejar en libertad & las
fabricas que se presentaban-al eoncur-
so para elegir el metal que hubiera de
emplearse en los pequefios. En las ac-
tuales circunstancias, y 4 reserva de las
modificaciones que introduzcan futuros
adelantos, los constructores aceptan,
por lo comiin, el mismo limite: concep-
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tian mas econémico el hierro para lu-
ces inferiores 4 40 metros, el acero para
las que exceden de 50, y para las com-
prendidas entre estos dos guarismos
consideran que viene & compensarse la
diminucién de peso que permite el ace-
ro con el mayor coslte de este ultimo
metal.

Desde los hornos establecidos en
Sheffield, 4 mediados del siglo anterior,
por Huntsman para fundir los aceros
previamente preparados por cementa-
cién del hierro dulce 6 afino del cola-
do--que se usaron y usan todavia parg
obtener el metal con que se fahrica la
famosa cuchilleria, y sélo funden deuna
vez 30 kilogramos cada uno,—a los pro-
cedimientos que ahora se siguen en los
vastos centros industriales, hay inmen-
sa distancia. No describiré la fabrica de
Krupp, donde se ha llegado 4 obtener
el lingote de 52 !/, toneladas que figurd
en la Exposicion de Viena; niel método,
muy seguido en Inglaterra, de agregar
mena de hierro 4 un bafio de este tlti-
mo metal fundido, el cual método se co-
nocecon el nombre britanicode ore pro-
cessy fué entrevisto por Bréant hace
getenta afios; ni otros medios que no
han adquirido ain gran desarrollo, 6
(ue se han abandonado por imperfec-
tos: s6lo o8 recordaré -hrevemente los
dos sistemas en uso para la preparacion
del acero que se aplica & la Ingenieria,
ol de Bessemer y el de Martin-Siemens,
que tienen la condicién comun de obte-
ner directamente el acero fundido.

En el primero se inyecta una co-
rriente de aire en el bafio de hierro co-
lado, contenido en el aparato llamado
converlidor, especie de returta trunca-
da ‘de palastro, vestida intericrmente
con una camisa de arena arcillosa de

95 4 30 centimetros de espesor, provis--

ta de toberas, también de arcilla, y que
puede girar alrededor de un eje hori-
zontal: no necesito enirar en pormeno-
res bien conocidos de todos vosotros,
Lias reacciones que se efeclian dentro
de laretorta son, en resumen, las mis-
mas que determinan el afino de los
hierros impuros; pero Bessemer ha sa-
bido aprovechar la accién del aire, que,
lejos de enfriar el bafio metdlico, au-
menta su temperatura y le hace cntrar
en una especie de ebullicién, gracias &
ser marcadamente exotérmicas las re-
acciones, y al ingeniosisimo recipiente
ideado por el autor, Al principiar el tra-
bajo salta el silicio oxidado, desparra-
mandose en lucientes chispas, al tiempo
que el carbono libre del hierro, combi-
nandose con el metal, transforma en
hierro blanco el colado gris; luego, en
el segundo periodo, ilumina la boca del
convertidor la llama brillante producida
por la rdpida oxidacién del carbono, re-
emplazada en el terceroy ultimo con
los humos del manganeso, rojizos como
celajes del sol saliente: agrégase enton-
ces al bafio hierro colado manganoso
en estado liquido 6 en harras canden-
tes, para que parte de este manganeso
reduzca el hierro oxidado. Veinte minu-
tos no mas dura la operacidn, y el as-
pecto de la llama y de los humos da &
conocer su término. Para proceder con
entero rigor, llamas y humos se anali-
zan, pero no en eudidémetros ni en re-
tortas, sino con la simple observacion
del especiroscopio, ese maravilloso ins-
trumento con el cual se descubre la
composicién de los astros y se mide la
velocidad con que algunas estrellas se
apartan en sentido radial del centrode
nuestro sistema, prodigios sin disputa
superiores & los muchos con que se en-
vanece nuestra época. La espectrosco-
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pia permite seguir paso & paso la mar-
cha de las reacciones en el convertidor
de Bessemer, observando los productos
ue de él se escapan, y los silicatos fu-
sibles, que formando escorias sobrena-
dan en el bafio metalico, completan el
examen, por el color de las muestrag
que de tiempo en tiempo se sacan.

(Se continuara.)

Teniendo en cuenta que es cen los
actuales momentos interesante todo
cuanto se refiere a las tarifas de los
ferrocarriles, insertamos & continua-
cién una conferencia dada por el Pro-
fesor L. Loria en el Colegio de Inge-
nieros iy Arquileclos de Milin, inser-
ta en la publicacion italiana Il Politec-
nico del mes de Enero tiltimo.

REFORMA Y SIMPLIFICACION

NE LAS TARIFAS DE FERROCABRILES PARA
il TRANSPORTE DE VIAJEROS

Los ferrocarriles constituyen parte
tan esencial en la vida de las naciones,
que todo lo que 4 ellos se refiere es de
publico é inmediato interés, y cuelquie-
ra alteraciéon (ue se introduzca, por
pequeiia que sea, en su modo de fun-
cionar, puede tener gran influencia so -
bre la economia general y el bienestar
del pais. El servicio mas importante
(que prestan los ferrocarriles es el
transporte de viajeros, y como entre
nosotros no satisface 4 las necesidades
por completo, se siente la conveniencia
de introducir sustanciales relormas y
modificaciones; pero nada positivo se
desenvuelve, los afios Pasany se pro-
duce el doloroso fenémeno de que los
productos van continuamente decre-
ciendo.

1 .

Desde el origen de los ferrocarriles
estan en vigor para el transporte de
viajeros lag tarifas kilométricas, es de-
cir, de precio unitario para las diver-
sas clases, aplicable al niimero de ki-
l6metros del recorrido, siendo este sis-
tema de percepcién el que estd todavia
en vigor en la mayor parte de las na-
ciones. Las compaiias de ferrocarriles,
para transportar un viajero, tienen que
hacer gastos, de los cuales unos son
independientes de la longitud del tra-
yecto y otros son funcién del mismo.
Las tarifas deben, pues, racionalmente
determinarse sobre la base de una can-
tidad constante y de una cantidad pro-
porcional, decreciente con el aumento
de recorrido. Este concepto de las tari-
fas diferenciales, que ha encontrado ad-
misible la Comisién de Informacién so-
bre nuestros ferrocarriles, se aplico6 en
Bélgica en el afio 1866; pero fué aban-
donado en 187! por no haber dado
buenos resultados, debido 4 que se lle-
v6 demasiado lejos la diferencia de las
tarifas con relacién al recorrido, y por-
que la configuracién de aquel pais no
s6 prestaba & recorrer trayectos de
gran longitud. Iin algin ferrocarril
francés ha estado en vigor, aunque con
grandes Jimitaciones, hasta el afio 1892,
y su adopcién es de cuando en cuando
propuesta y discutida. :

La tarifa kilométrica se demostro
bien pronto que era insuficiente para
satisfacer las exigencias de las necesi-
dades publicas, y todas lag empresas
de ferrocarriles han tenido que escoji-
lar y acordar ventajas bajo formas di-
versas, con objeto de desarroliar el tra-
fico, y las mds usadas se refieren ge-
neralmente 4 los billetes de ida y vuel-
ta para recorridos mas 6 menos largos




