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maxima por eje se fijé en 15,6 toneladas. Los establecimientos
Maffei, de Munich, han establecido para responder a estas con-
diciones un tipo de maquina compound de cuatro ejes.acopla-
dos, de los que ocho ejemplares se han puesto en servicio al
principio de 1907. La figura 1.%, tomada de la Schweiz Bauceit,
del 9 de Noviembre, muestra el espiritu general de la misma..

' " Los cuatro émbolos, de los' cuales dos son interiores y dos
exteriores al bastidor, atacan todos al gegundo eje acoplado; el
de delauté de’la maquina descansa sobre un eje conductor A~
- dial. La ca.ldera, de una lonoxtud total de gm, 75 8sta muy ele-
vada relativaments; su eje estd 4 2m,87 por encima del carril.
El cuerpo cilindrico, de 1m,78 de diametro, comprende tres viro-
las de pala.st.ro de 0m,022. El nimero de tubos es de 367, su lon-
gitud ‘4m 45, La superficie de calefaccién llega & 278 metros
cuadrados, de los que 13 corresponden & la caja de fuego, 220 &
los tubos y 45 al recalentador. El vapor se lleva 4 la presién de
15-kilogramos. La pa.rnlla, tiene 2m,38 de longitud por 1m, 71 de
anchura, 6 sean 4,07 metros cuadrados.

Las ruepas motores tienen 1m,35 de dlametro, y el espa.clo en
planta que ocupa la parte rigxda. 1leoa 4 4m, 80 ~en tanto que el
espacio total es de 72,50.

Los cilindros de 4. P. uenen 0, 395, y los cilindros de B. P.

0m, 635 de diametro; la carrera delos émbolos es de 0m, 64, Todos

los distribuidores son cilindricos. La maquina pesa T1 tonela-
das en vacio y 76,7 en disposicién dé marcha; el peso adherente
es de 62,4 toneladas; el esfuerzo de traccxén calculado a.lcanza a
10.900 kilocrramos.

En fin, el ténder de tres ejes pesa 16,5 toneladas en vacio;
transporta 17 toneladas de agua y 5 toneladas de carbén. Lalon-
gitud total’ de la n.aquing y el ténder llega 4 16,80, y su peso
.eng globo, en orden de marcha, es superior & 115 toneladas.

‘La distribucién del tipo Walschaert obra directamente sobre
los distribuidores B. P., & indirectamente sobre los A. P, Existe,
adem4s, un aparato de arrangue que permite enviar el vapor
vivo en los cilindros B. P., y provisto de disposiciones estudia-
das por los establecimientos Maffei. La locomotora, esta provista
de un doble freno Westinghouse: uro automatico, que obra sobre
los cuatro ejes acoplados y sobre los del ténder; otro no automéa-
tico, que obra solamente sobre el ténder.

Las primeras materias empleadas son, como es natural de
calidad superior; el eje motor acodado, principalmente, es de
acero al nikel; los otros ejes son de acero fundido al crisol. Nu-
merosos aparatos accesorios, indicador de velocidad, arenador
de aire comprimido, disposicion para enviar vapor & la tuberia
de calefaccion del tren, bombas de aceite para el engrasado de
los cilindros completan esta locomotora, que ha dado, al ponerla
al servicio, excelentes resultados.—O.

CONSTRUCCION DE ESPIGONES DE HORMIGON ARYADO EN BRIGHTON (INGLATERBA)

.El pie de las altas colinas cretosas de Brighton es corroido
por el mar, y.esta corrosién, que se evalia en 0®,90 al afio; oca-
siona hundimientos-que amenazan destruir un camino; se ha

»

decidido 4 consecuencia de esto construir uns serie de espigones
espaciados 150 metros que, partiendo del pie de'la colina, avan-
zan sobre la playa 4 una distancia de 164 metros.

Estos espigones, enteramente de hormigén armado, estan
formados de una fila de postes veriicales de seccién cuadrada
de 0,40 de lado, distantes 1™,65 de eje 4 eje en los 60 primeros
-metros, contados & partir de la colina, y 22,10 en la extremidad.
Cada posté esta provisto de un codal de 0m,15 > 02,15, que 8e
construye al mismo tiempo que el poste. Los postes estan reuni-
dos por tableros de hormigén, de una anchura de 02,30 y un es-
pesor de 0m,15 colocados horizontalmente, que vienen & embu-
tirse por cada extremo en.ranuras verticales practxcadas en los
postes. La ligazén se. verifica- inyectando mortero de cemento
en-las juntas. La salida de los postes por encima del suelo es de
2m,40 cerca de la colina y va disminuyendo hasta 0™,75; en toda
la parte en que ella excede & 1,50 los postes se mantienen por
los codales mencionados. Los agujeros en los cusles ‘se hunden
los postes tienen una seccién de 1,m,50 X 1m,50 y una profun-
didad que varia entre 02,75 y 1m,20; los po‘stes se acufian en
ellos con hormigén. , ’

Las armaduras son de acero redondo yel hormigén de ce~
mento, arena y guijo; el precio de coste de estos espigones. es,
segin el Engineer de 27 de Septiembre, de 83 francos el metro
lineal.—O.

- >

LOS FRENOS PARA TRANVIAS.

SEGUN LAS MEMOBIAS PRESENTADAS AL CONGRES) DE WILAN

El Congreso de Milan ha suministrado sobre la-cuestién de
los frenos, tanto por las cifras presentadas - como por las nota-
bles Memorias de MM. Bjérkeg_zeeu,,Pétit y Scholtes, en la dis-
cusion de la sesién del 21 de Septiembre de 1906, documenios
preciosos para cuantos se dediquen 4 1a explotacion de tranvias,
Sin embargo, 1os partidarios de los frenos. de-aire por una par-
te, y-los de-los diferentes frenos 6 procedimlenf.o de enfriamien--
to eléctrico por otra, no han podido ponerse de acuerdo y han
quedado en :sus posiciones, llevando los unos y los otros exce-
ientes argumentos en la defensa de su causa respectiva, de ma-

_nera que es dificil 4 primera vista, y ante la.falta de conclusjo-

nes, formarse una aplmén sobre el valor relativo. de los diferen- )
tes sistemas,

Nos proponemos en lo que swue—conforme é. un articulo pu- :
blicado por M. P. Bickart en L'Industrie des Tramways et Che-
mins de. Fer de Noviembre del afio pasado—poner en evidenci-
las propiedades mas importantes de las dos clases. de frenos
cominmente empleados: freno de aire, enfriamiento y-frenos

~ eléctricos, tales como resultan de las Memorias del Congreso de

Milan. Afiadiremos, por otra parts, que esie estudio se hace con
el ulterior pensamisnto de aplicar los frenos. 4 un material
pesado,

El extracto de las mdica.ciones comprend1das en estas Memo -
rias muestra que.de 124 Compama.s y en lo :que concierne & los
automotores solamente:

11 Compaiifas emplean sélo el freno 4 mano, 6 frenos espe—

ciales que no examinaremos aqui.

Independiente del freno & mano, en todos 6 en pa.rt.e de sus
carruajes, sea en los mismos carruajes, sea en carruajes
de diferentes tipos:

79 Compaiiias emplean el enfriamiento por corto-circulto solo.
10 Idem id. el enfriamiento por corto-circuito y el freno elec-
tromagnético.
7 1dem 1d. el enfriamiento por corto-circuito y el freno de aire.
3 Idem {id. el enfriamiento por corto-circuito, el ,freno electro-
magnético y el freno de aire.
"6 Idem id. el freno de aire solo.
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3 ldem {d. el freno de aire y el freno electromagnético.
5 Idem id. el freno electromagnético solo. .

)

124
0 dicho de otro modo: g
El enfriamiento por corto-circuito se emplea en 99 Com-
paiiias. . L , »
El freno electromagnético, en 21.
El freno de aire, en 19, ‘

Desde el punto de vista del namero de carruajes nutomotores.

en servicio: .
- El enfriamiento por corto-circuito se emplea en 7.815 ca-
Truajes. Lo N .
El freno electromagnético de discos, en 2.172.
_ El.idem id. de solenoide, en 22.
Elidem de aire, en 1.988. .
.En cuanto & los carrusjes remolcados:
.El{reno electromagnético de discos se emplea en 2.207 re-
molques. : : g :
El frenc idem .de solenoide, en 1.937.
~El freno de aire, en.1.361. ‘

F¥reno de aire,

Los frenos de aire méas generalmente usados en Francia son.

los frenos Westinghouse; en Alemania dominan los frenos Béker
(antiguamente Standard). - . o '

- La cuestion del sistema de carga de aire, que tiere una gran
influencia en el precio de compra y de conservacién de los fre-
nos, 1o se ha propuesto al Congresc de Milan. Creemos ttil re-

cordar los diferentes procedimientos de carga empleados con sus,

propiedades:

a) Carga por compresor meednico (excéntrico 6 engranaje ac-
cionado por el eje). : o

Este es el sistema que hasta el dia parece ser utilizado con

mas frecuencia. La experiencia obtenida en Francia en-muchas

explotaciones ha demostrado que no conviene & un material en
servicio sobre vias en las que los cruces y agujas sean muy nu-
merosos, porque-los choques 4 que se somete & los carruajes son
una causa de ruina para los compresores. Ademas, la inspeccién
y conservacion de-los ‘6rganos son dificiles, 4 consacuencia de
su colocacién bajo los carruajes. .
*Afiadamios, sin embardo, queé las Sociedades alemanas no
parecen sufrir las consecuencias de estos inconvenientes.
“Un freno con compresor de eje cuesta, completamente insta-
lado, 1.600 francos préximamente.
"'b) Carga por compresor eléctrico. .‘ ’ o
Este sistéma parece que ha sido poco empleado hasta el dia
en los tranvias, por lo menos no esta més que en su iniciacién.
" Dé los ensayos que se han hecho, parece que se puede deducir
que, desde el punto de vista del funcionamiento, da buenos re-
sultados. Su entretenimiento, sin embargo, se complica por parte
del motor. ‘ ' o
Su precio es muy elevado; el freno de aire con compresor
léctrico cuesta 2.700 franco_s préoximamente.
" ¢) Carga en estacion fija. : -
" Los inconvenientes del procedimiento son el peso muerto
constituido por los depésitos y las sujeciones llevadas al servi-
cio de explotacién. Si, en efecto, es necesario_seccionar una
linea existente, sera preciso establecer una estacién de compre-
8i6n en el nuevo término.‘ Estos inconvenientes son-evidente-
‘mente de orden secundario respacto 4 aquellos que, presenta el

P

sistema a). .

El material de una estacién (dos compresores, uno de ellos

. de recambio, depésitos, aparatos) asciende & 6.000 francos pré-
ximamente. :

' La instalacién del freno propiaménte dicho y de los depési-
tos en el carruaje cuesta unos 1.500 francos.

29
- Observacién respecto al freno de aire.

En realidad, ninguna de las Compaiifas que utilizan el freno
de aire se han quejado de él.
Las cuestiones propuestas eran lag siguientes:

a) §Se han observado en el empleo de los frenos de aire per-
turbaciones, tales como fugas en la tuberia Yy en las uniones.
falta de funcionamiento del compresor, ete.? :

b) El gasto de las llantas, jes mas importante qus en el caso-
de otro sistema de enfrenamiento?

¢) Las llantas jpresentan deformaciones debidas al enfrena.-:
miento? -

d) El freno de aire jnecesita de un examen Y de una regula-
cién mas frecuentes que en los otros sistemas de frenos?

Dos Compaiifas solamente se quejaron de escapes en las tu-
berias; pero es evidente que podrian evitarse. Por una construe-
cidn mas cuidadosa. .

El gasto de las llantas parece mayor & cuatro Compaiifas;
pero esto es un resultado de la calidad del metal, como lo hace
justamente observar la Compaiiia de los tranvias del Esi{-Pa-
risien. : :

Las deformaciones no las ha declarado ninguna Compaiiia.

En cuanto & la regulacién, sélo dos Compafifas la estiman
méas frecuente que con el freno 4 mano. Es de presumir, por tan-
to, que en una explotacién cuyos carruajes hagan un servicio
intenso con paradas numerosas, la regulacién de los frenos de
aire no debe ser mds costosa que el de los frenos 4 mano, te-
niendo en cuenta que se llega forzossmente, en ambos sistemas,
4 necesitar una regulacién cuotidiana.. .

En suma, se puede decir que no se han puesto tachas al sig~
tema del freno de aire en si mismo, y que da resultados satis-
factorios desde el triple punto de vista de la seguridad, de la fa-
cilidad de accién por el conductor y de los efectos producidos
sobre el material. ,

Se puede decir otro tanto respecto 4 los gastos que exigen su
entreteniento y su funcionamiento. :

Las Memorias de las explotaciones han dado sobre este punto
las cifras mas contradictorias. Sinose tienen en cuenta mas que
las que resultan de la Memoria tan estudiada de M. Bjorkeg-
zeen, Ingeniero de la Gran Compaifiia de Tranvias de Berlin, se
encuentra que el precio medio de entretenimiento por kilémetro
coche motriz es de 0,0044 francos. :

A este gasto hay que afiadir el del funcionamiento. Segin lag
Memorias de M. Scholtes, el consumo de energia preciso parala
compresién del aire seria, para carruajes de bogias de 12 413 T,
67,5 Wh. por kilémetro coche, 1o que, al precio de 0,10 francos
el kwh., representa un gasto de 0,00675 francos. :

El precio de coste total del entretenimiento y del funciona-
miento seria, pues, préximamente 0,011 francos. Parece que
esta cifra debe considerarse como un minimo.

Enfrenamiento por corto-circuito y freno electromagnético.

Con intencién decimos «Enfrenamiento por corto-circuitos y
ne «freno de corto-circuitos. Un sistems que consiste en un em-
pleo especial de los motores que funcionan en generatrices &
expensas de la fuerza viva del carrusje, es un procedimiento de
enfrenamiento, y no podria llamarse «freno», como tampoco lo
es, por ejemplo, el sistema de parada por inversién de marcha .

El freno electromagnético, por el contrario, es un freno; los
electros pueden ser, sin duda, alimentados por la corriente de
los motores puesta en corto-circuito; pero pueden gerlo por un
manantial extrafio, como la linea 6 una bateria, sin que el prin-
cipio del sistema se modifique.

La distincién desde cualquier punto de vista entre el enfre-

-namiento por corto-circuito y el freno electromagnético ha sido

establecida muy insuficientemente, tanto en las Memorias de 1a
Unién Internacional como en las sesiones de Milan, en lag que
los dos sistemas se han englobado y estudiado bajo la denomi-
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nacién de «freno-eléctricon. No puede menos de sentirse que sus
propiedades relativas no hayan sido mejor estudiadas.

—Enfrenamiento por'-éortb-ch'énlto.

. Unas 99 Compa.mas emplean el enfrens.miento por corto- cxr-
cuito: -

45 Compaiiias se slrven de él solamente como auxihar,
como dicen algunas, sélo.en caso de peligro;

18 Compaiifas se quejan mas 6 menos amargamente de ave-
rias; ya en los motores, ya en los rezistros, ya en el material en
general; .

- 31 Compafiias alaban el sistema, 6 por lo menos no hacen
constar gue su empleo cause averias; -

-..De gstas 31 Compafiias, sélo 10 dicen que lo utilizan como
freno de servicio; las otras 21 no indican el modo cémo lo em-
plean.

5 Compaiiias no emiten observaclén alguna acerca de los re-
sultados obtenidos.

. 'Se -ve, segin las cifras.que anteceden, cudnto difieren lag

opiniones acerca. del enfrenamiento por corto-circuito; lo mismo:

sucede por otra parte.entre los autores de Memorias. -
. ‘Observaciones sobre el enfrenamiento por corto-circuito.

Efectos producidos en el matefial ——Se ha tachado sobre todo
el enfrenamiento por corto-circuito de causar averias en los-mo-

tores, en los registros y en las resistencias; se le ha tachado-

también de obrar brutalmente y por golpes. 4

. M. Scholtes ha explicado que las causas de estas averias Yy
de estos choques eran la ineptitud del conductor, - la insuficien-.
cia de los motores y la mala gradnacién de las resistencias. -

_En.lo concerniente al.conductor, estimamos que los érganos

de un tranvia deben ser bastante fuertes para poder manejarse
sin gran perjuicio por manos & menudo inhabiles y para que
su buen funcionamiento sea independiente de la pencia del per-
sonal o .

Respecto ala msuﬁmencia de los. motores, creemos: con. M -

Petlt ~que si el empleo del enfrenamiento por corto-circuito lleva
consigo la eleccion de un motor méas fuerte, el rendimiento del
motor serd malo en servicio normal ¥ el consumo de energia
sera por lo tanto mas elevado.. .

En cuanio 4 la mala graduacién de las resistencias, no es el
aumento de su namero lo que atenuara mucho los inconvenien-
tes del procedimiento. Los conductores tendran siempre tenden-

: cia a detener sucarruaje 10 mas rapidamente posible, y, por con-
secuencia, a pagar demasiado de prisa sobre las teclas interme-
dias del enfrenamientoy & ganar bruscamente la muescs- de
menor resistencm. La intensidad alcanzara entonces valores.
peligrosos para los motores, 4 menos que se tomen en.la cons-
truccion de éstos disposiciones especiales y que no son de uso
oorriente. ) o : .

Inconvenientes del funcionamiento. -

' Ei enfrenamiento eléctrico es funcién de la velocidad del ca-
rrua]e. Por bajo de cierta velocidad, los motores no se ceban..

- Ademds, en una pendiente, la parada debe terminarse por el
freno & mano, lo que es una sujecién para el conductor y un in-
conveniente si la parada ha de hacerse con rapidez.

Volveremos mas lejos & tratar de las propiedades del enfre-
namiento por corto-cxrculto. .

B.——Freno electromagnético.

Como hemos ‘dicho anteriormente, el freno electroma.gnétlco.

se emplea. en los automotores en 21 Compaiiias; pero cuatro de
éstas no lo utilizan mas que algunos pocos carruajes & titulo de
©nsayo y 1o, pueden dar su parecer,

El freno de golenoids no se emptea de una manara normal
mds que por una solade las otras 17 Companias .

Las 16 réstantes se sirven del freno de discos.

Dos Compadiiias lo usan sélo como auxiliar. s

Una Compaifiia no da indicacion a.lguna acerca de los efectos
producides.

Ocho Compeiifas 1o elogian, 6 consxderan, por lo menos, que '
no produce efectos perjudiclales en el material. :

‘Cinco Compaiifas se quejan-de averias.

Efectos producidos-sobre el material. - -

Elfreno electromagnético se sefiala por las cinco Coinpaiifas
precitadas como productor de cierta fatiga en los motores; y, to--
davia mas, en los colectores y en los engranajes, -pero sin-que
esta fatiga, por otra parte, ponga fuera de servicio prematuro 4
los 6rganos. En realidad, la causa no es el freno mismo; provxeé
ne de que, en general, los electros del freno son alimentados por
los- motores puestos en corto-circuito, y esta- puesta en-corto-
circuito produce, en una proporcién menor, los efectos que aca--
bamos de seiialar. . :

Un inconveniente mas gra.ve, supuesto por la Compan{a. de
Tranvias de Niza y del Litoral, seria la fractura de los ejes. Pa-
rece que las averias son sieripre sensiblemente menos impor-
tantes que las debidas al enfrenamiento ordinano de corto clr-
cuito. '

. "
'

Y Cora .

Inconvenientes del f&.neiona.inibnto.

" Desde el instante én que los electros se alimenta.n por los-
motores puestos.en corto-circuito, 1os inconvenientes del siste-,
ria son los mismos que los.del enfrenamiento por corto circmto,:
obligacién de terminar la ps.ra.da por el freno & mano., sobre todo’
en las pendientes, y no quedar cebados los motores por deba;o
de una cierta velocidad. - C ,

. Estos mconvenientes, inherentes al sistema. de la. puesta en
circuito-corto, podrian evitarse, ya ahmenta.ndo los electros por.

‘una bateria especial, solucion evidentemente poco ventajosa, yai

por el hilo del ¢rolley, 1o que podria tener consecuencias graves.
en el caso de descarnlamiento de la polea de aquél.

- Gastos d'e establecimiento ¥ de entretenlmlonto.‘

La instalacion del freno de discos en los automotores cuesta‘
500 franco§ préximamente. o

Para los remolques, los precios mdica.dos varia.n entre 400'
y 600 francos. :

En cuanto 4 los gastos de entretenlmiento, Ios datos suminis-
trados son muy vagos. Dedticese, sin embargo, de [as cifrag da-
das, que no son muy superiores 4 algunas.milésimas por kilé-
metro-coche; muy inferiores, por consecuencia, 4 las del entre-
tenimlento del freno de aire.

conclnalonea."

Del examen que acabamos de hacer, resulta que desds el
punto de vista de los efectos producidos en el' material, el freno
de aire satisface, en general, & los que lo emplea.n. ;

El freno electromagnético parece que causa cierta fatiga. é
los 6rganos, sin exageracién sin embargo, -

Respecto al enfriamiento por corto-circuito 4 cansa del gran
namero y de la importancia de las averias que produce, deja
bastante que desear como freno de servicio. Es necesario aﬁa&ir,
sin embargo, que en una explotacién que utilice carruajes lige-
ros sobre lineas que no presenten dificultades parti¢ulares,. es,
como freno auxiliar, de una incontestable utilidad y de unempleo
ventajoso. Si, por el contrario,. se trata de una - -explotaci6n con -
material pesado, lineas accidentadas Y paradas frecuentes, serd

& menudo mejor recurrir, ya al freno de aire, ya a.l freno elec-
tromagnéﬁco. S 7 , s
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~.-Ahors bien; la cualidad primordial- de’un freno debe ser dar
el maximo de seguridad. Si. el freno.de aire .da, respecto & este
punto, toda garantfa, cualquiera que sea el material y cualquie-
‘ra_que seun’ las condiciones de la red, no se. puede decir otro
‘tanto del 'freno electromagnético: El freno de aire presenta,.por
otra parte, la.preciosa. ventaja de-que en todo momento: y en
vista del. manémetro. conoce su-estado. el conductor.

Se puede, pues, considerar que .en una red de pendlentes
acentuadas y eon un material pesado, el f:eno de aire es prefe-
rible al freno electromagnético..

. Estas ideas se han. patentizado, por otra parte, en el Congre-
‘so-de Milan. Nos parece que resaltaron con bastante claridad en
las Memortias presentadas 'y en la.discusion, para que la Asam-
blea.. pudiese aceptarla.s y darlas la. sanoién de su a.lta autori-
da.d —O N oo .

»_',_S,IERRA;CIRCULAE MOLTIPLE UNIVERSAL

B sierra circular universal representada por las figuras
que a.companan 4 este articulo y construida por MM. A. Rauso-
me and C.°, de Newark, parece debe tener un empleo ventajoso
en particular para las fabricas importantes 6 los talleres de car-
pinteria 6 ebanisteria, 4 causa de la diversidad de trabajos que
_con: ella:se pueden ejecutar.

Se compone de un sustentéculo hueco de fundici()n muy fuer-

Figed.® .

Fig.2.* -

te y muy estable A, en cuyo interior estan mcntados, en las ex-
tremidades de'los brazos B de una cruz mévil alrededor de su
eje C, tres arboles horizontales. Uno de estos -drboles lleva una
sierra circular ordinaria, el. otro una sierra circular para ase-
rrar 4 1o ancho, y el tercero. una herramienta perfilada para
hacer: molduras; estas tres herramientas  se accionan por una
sola y misma correa D, que pasan por sus.poleas y por rodillos
gue las guian E, correa que.esta tendida por un contrapeso F y
se pone en movimiento por el motor eléctrico M.

‘La rotacién dela.cruz B, con objeto de reemplazar la herra-
mienta que funciona por otra, se produce por un volante &
mano-H, que accions un tornillo sin fin que engrana en una rue-
da: K acuiiada en el eje C; esta rotacién tiene ademais el efecto
de neutralizar momenténeamente la accién del contrapeso F, de
modo que se afloje la correa D- y se inmoviliza la herramienta
mientras la sustitucion se verifica. No queda en libertad el con-
irapeso mas que cuando una de las tres herramientas se halla
en'la posicxon apta para el trabajo..

El volante 4 mano L acciona un tornillo sin fin que engrana
con un sector dentado N, y este liimo, solidario de la tabla T de
le- miquina,.sirve para inclinar ésta lateralmente un angule m4-

ximo.de 45 grados, para el aserramiento. de biseles, por ejem--

plo. Esta.tabla lieva ademas las guias. O y P méviles en todos
sentidos.y un soporte con tornillo. Q que permite bajar rapida-

mente una cubierta protectora sobre la sierra duranie Tos:-pa-
riodos de descanso, 6 levantar dicha cubierta para volveré. em-
pezar el trabajo. . . . ot

El diametro maximo de las sierras que- pueden a,]ustarse s0-
bre esta maquina es de 316 milimetros, sl tablero tiene una su=-
perficie de 1,22 por 0m,76. La maquina entera pesa 850 klloora-
mos. -O :

. LA PROTECCION DE LOS HIERROS Y DE LOS ACEROS

Para ayudarnos en esta importante cuestién—dice M. H. Bau-
gecis en un articulo que publica en la Reoue Mineralurgique -de
Noviembre de 1907—tendremos 4 la vista una comunicacién de
las mas interesantes presentada por M. F. J. R. Carulla ante el
Iron and Steel Institute y relativa & una nueva pintura, de hle-
rro azul-negro como revestimiento protector.

En la preparacién de las varillas de hierro y acero para el
estirado y la galvanizacién, como también en la preparacién de
los palastros para. el estafiado, ete., se tiene al hierro- durante
cierto tiempo en un bafio de acido para quitarle las escamas. El
acido empleado puede ser el acido sulfirico, y entonces se pro-
duce una solucién de sulfato de hierro (caparrosa), 6 4cido hi-
droclérico, Y entonces se obtiene una solueién de cférido de
hierro. -

Ciertos métodos se han imaginado para utilizar estas solu-
ciones,. ¥ M. Carulla ha querido sefialar la que le parece la me-
jor, cuando hay que tener en cuenta liquidos clorurados.

- Los dcidos més arriba indicados no estdn absolutamente nen-
tralizados por el empleo que de ellos se hace en algunas ocasio-
nes, y los liquidos son todavia activos y deben ser «matadosw»
antes de someterlos a ninguna operacién en que pueda racupe-
rar el hierro 6 el acido bajo una forma cualquiera.

Los liquidos &4 base de sulfato que sirven para extraer el 6xi-
do 4 los metales que estan tomados y que quedan como subpro-
ductos (los llamados waste pickle), son matados 6 neutralizados
por la adicién de residuos de metal, que producen una solueién
neutra, de la cual se obtiene la caparrosa en forma s6lida; estos
liquidos son uno de los principales origenes de produccién de
esta materia. Cuando se emplea el acido clorhfdrico, se produce
cloruro ferroso, que no es tan facil de tratar como el sulfato, 1
causa de su gran solubilidad, y ademas su pedido es inmgni-
ficante comparado con el del sulfato. _ _

Los l{quidoes de cloruro son por consecuencia tratados gene-
ralmente por adicién de alguna base que, combinada con el clo-
ro, precipitara el-hierro-como é6xido, y es natural pensar enton-
ces en la cal. Esta se ha empleado, pero el cloruro de caleio
producido era también una sustancia muy soluble y no liena -
ble que tenia poco uso, no pudiéndose recurrir 4 este procedi-
miento mas que en caso de absoluta necesidad. Es verdad que
puede prescindirse de la solucién del cloruro de caleio, pero
también puede obtenerse un uso mejor empleandole para el riego
de los caminos para impedir que el polvo se levante al paso de
los automoviles (uso para el cual se dice que se ha empleado
esta sal con buen éxito). Algunos aconsejan el uso de la potasa
y la sosa como bases para el precipitado del 6xido de hierro,
pero el producto que se obtiene tiene un valor muy inferior al de
las materias empleadas. Convertir la sosa ciustica en sal co-
min no puede ser un procedimiento muy aprovechable, como
tampoco emplear la potasa para obtener el cloruro de potasto.

La idea emitida por el Dr. C. F. Wulffing, que reside desde
hace algin tiempo en la regién productora de hierro blanco de
Swansce, es que el amoniaco puede emplearse para efectuar el
precipitado de que se trata, porque el valor del cloruro deamo-
nio es mayor que el del amoniaco empleado. g

La gran desventaja de tal procedimiento es naturalmente "
que la naturaleza volatil del amoniaco requiere una atencién:--



