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Puesta en movimiento de los Iaminaﬂuras DOr 1otor gléctrico

(Eonferencia dada por D. Ramén Marqués en el local de la Agrupacion).

Voy 4 exponer, ligeramente, los diversos métodos conocidos y em-
pleados para la puesta en movimiento de los laminadores y ver los
resultados obtenidos mediante su aplicacion.

Conocéis todos vosotros las operaciones que son necesarias para
la fabricacion del hierro y del acero; sabéis que después de unas ope-
raciones de indole guimica, se efectuan otras puramente mecdnicas,
con objeto de purificar el producto; tales son el estirado y el gol-
peado. !

El golpeado se efectua en los pilones y el estirado con el lamina-
dor; éste sustituye la presién brusca del chogue por la compresion
lenta, da forma al metal y por el enérgico estirado & que le somete,
se obtiene un producto de gran homogeneidad y pureza.

Al inglés Cort, inventor del procedimiento de pudelage, que per-
miti6 el empleo de la hulla en la fabricacion del hierro, contribu-
yendo por esto en gran manera al desarrollo industrial de Inglate-
rra, se debe también la invencién de los laminadores en el afio 1783,
hace cerca de 26 lustros, y si bien en un principio no se les concedid
gran importancia, como sucede siempre, y el pobre Cort murié casi
en la miseria, bien pronto su invencién eonsignio substituir los pro-
cedimientos de estirado entonces en uso, hasta ser universalmente
empleado.

Una clasificacién de los laminadores, dard como consecuencia una
‘separacion entre los métodos para aecionarlos, ¥ si en ocasiones esta
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es dificil, en el presente caso podemos hacerla en dos grupos princi-

pales, que son: -

LAMINADORES CONTINUOS ¥ LAMINADORES REVERSIBLES.

En los primeros, una vez iniciado el moyvimiento, persiste con va-
rinciones de la velocidad de o & v, pero siempre en el mismo sentido.
El paquete de metal calentade al rojo blanco, una vez ha pasado en-
tre los cilindros, vuelve en sentido contrario & repetir la operacion.
Si hay tres cilindros en un mismo plano vertical y movemos el inter-
medio, claro que tendremos sentidos contrarios de arrastre entre este
y los superior é inferior.

El laminador consistird en tres cilindros colocados en un mismo
plano vertical y por esto se denomina también en t17o.

Tratdndose de carriles ligeros ¢ pequefias vigas, cuadrados y re-
dondos, la operacion se efectiia con facilidad, pero si los hierros o
aceros son gruesos perfiles 6 planchas de blindaje, el procedimiento
no seria practico, dado el gran peso & elevar de un cilindro al otro,
“pues pesan los paguetes i veces 9 v 3 toneladas, y de aqui que sere-
ourra 4 los trenes reversibles, es decir que cambian de sentido de
“movimiento & cada pase del metal. Entonces, con dos cilindros hay

suficiente, y de aqui que se les llame en duo. _

(lomo se montan generalmente varios cilindros en la prolongacion
del eje, se denominan ¢renes al conjunto-de ellog, pudiendo ser estos
analogamente trenes duos y trenes trios. Para el laminado de las
gruesas planchas de blindaje que protegen los acorazados modernos,

‘algunas de las cuales pesan hasba 20 toneladas con espesores de 45

cm., se usan laminadores en duo reversibles, con el cilindro inferior
“bajo el suelo, de modo que la entrada del paquete estd al nivel de la
linea de tierra, y mediante una serie de rodillos movidos meecanica-
mente, se efectta la operacion de laminar sin gran dificultad.

Hasta el afio 1902, el movimiento de los trenes duo y trio se ha-
bia encomendado casi exclusivamente & las mdquinas de vapor,y
dado el trabajo especial de aquellos aparatos, la construceién de éstas
habia sido estudiada por las casas constructoras mis acreditadas,
con objeto de vencer lo mejor posible las dificultades serias del pro-

blema.
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Ninguna operacién industrial exige esfuerzos tan anormales comé
el laminado, desde una potencia casi nula, que digamos, para mover
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los cilindros solos, 4 centenares de caballos en el momento de arras-

trar el paquete, va realmente variacién, y si recordamos que las ve-
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locidades tienden & experimentar contrariamente al esfuerzo resis-
tente grandes cambios en tiempos pequefios, comprenderemos el valor
de las fuerzas de inercia debidas 4 las aceleraciones consiguientes y
los choques y sacudidas de mucha importancia 4 que se halla sujeto
el motor.

Si el tren era en trio, se resolvia casi siempre el problema con un
motor 4 vapor de potencia inferior 4 la méxima y con el auxilio de
un volante (acumulador)‘se vencia el aumento de trabajo resistente
cuando era necesario. Con objeto de conseguir cierta elasticidad, se
movia el laminador mediante correa, 6 mis generalmente, cables que
desde el mismo volante atacaban el tren.

La dificultad de elevar el paquete del cilindro inferior al supe-
rior fué creciendo con el peso de las piezas laminadas, habiéndose
usado en el transcurso del siglo pasado varias disposiciones cinema-
ticas sin variante en la maquina de vapor (que se seguia perfeccio-
nando con el fin de obtener el consumo minimo) para poder cambiar
el sentido de movimiento de los laminadores. Citaremos como recuer-
do histérico el tipo conocido por laminador Cabrol; el oscilante de
Ramsbotton para paquetes y piezas cortas, son ejemplos de ello. Més
tarde, sin tocar los laminadores, se usaron mecanismos intermedios
(para conseguir el mismo objeto), basindose casi siempre en engra-
najes, que ademés de complicar la instalacion y exponerla 4 costosas
reparaciones, disminufan el rendimiento del conjunto.

Lia solucién racional del problema de accionar los trenes duos con-
sistié en invertir igualmente Ja marcha del motor.

Tratdndose de la méquina de vapor, hubo necesidad de cambiar
radicalmente el procedimiento entonces en uso para los trios, supri-
miendo el volante y cambiando la admisién por el intermedio de la
colisa de Stephenson, como en la locomotora. Tal sistema fué prime-
ramente aplicado por Ramsbottom en los talleres metalirgicos para
construcciones ferroviarias de Great-VWestern en Crewe.

Bn los laminadores, el volante es un érgano de gran importancia,
puesto que funciona como un acumulador potente y econémico de la

fuerza del motor, cuando el laminador funciona & vacio entre dos pa-

sos consecutivos del paquete y permite vencer la resistencia impor-

tantisima que ofrece el paso de un paquete algo frio 6 de naturaleza
muy dura. :
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No habiendo volante, se tendrd que usar una miquina mucho més
potente, en la que la potencia sea superior 4 la méxima resistencia,
para estar ciertos de tener un motor en estado de poder funcionar
siempre y que obrando sélo sobre la admisién del vapor, se pueda go-
bernar. Ademds, en la mdquina con volante, éste recibe los chogques
4 la entrada del paquete, mientras que en la miquina sin volante, to-
dos ellos los revibird esta directamente y estando sujeta & estos y &
gran variacion de esfuerzos, serd mnecesaria una méquina muy ro-
busta.

Con esta disposicién es la caldera la que funcionara como volan-
te, de modo que asi como en aquellas la sobre fuerza estd limitada
por la fuerza viva del volante, en estas lo estd por la capacidad de la

caldera. :
A pesar de las dificultades que 4 primera vista presenta la cons-

truccién de una maquina-de esta clase, la prictica demostré un per-
fecto funcionamiento y se introdujeron en todos los talleres metaliir-
gicos del continente europeo, como consecuencia de unas pruebas en
log talleres de Seraing en Bélgica, de modo que el cambio de sentido
ge verifica sin chogues peligrosos, pues los esfuerzos son amortigua-
dos por el vapor mismo en el cilindro, como un medio elastico en los
rapidos cambios de marcha, aun & 100 y mds revoluciones por mi-
nuto.

Por lo dicho, es el tipo indispensable en el movimiento & vapor de
los trenes duos, para la gruesa laminaeion,

Tiene en contra el inconveniente de un coste grande de instala-
¢ibn, por la robustez de maquina y caldera que exige, y un consumo
muy grande de combustible, por lo que es el sistema menos econd-
mico.

Lias ultimas maquinasconstruidas son del tipo gemelas de cilindros
horizontales, con distribueién por valvulas de gran expansién (doble
y triple) y con condensacién, presentan las colisas de Alan, Gooch y
Heusinguer como & perfeccionados de la Stephenson, las cuales se
mueven por un servo motor & vapor.

Hasta el afio 1902, fecha de la exposicién de Diisseldorf, los la-
minadores eran accionados del modo dicho por las mdquinas de va-
por, cuyas potencias oscilaban entre 500 y 10,000 caballos.

Quizas extraiiéis esta potencia, pero no es un limite superior; en
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1908 se ha instalado un verdadero coloso como potencia en las fabri-
cas de acero de Carnegie. Segin el «American Machinist», esta md-
quina Allis Chalmers, tiene 25000 HP, trabaja 4 condensacion y 105
kgs.; el didmetro de los cilindros de alta es de 1070 M/, y el de baja
1780, la carrera comun 1400 m/,, v su peso fotal 550 toneladas, mi-
diendo sus cimientos unos 18 ms. de longitud.

Se comprende enseguida que dada la clase de frabajo 4 que estin
sometidas, no son estas instalaciones las mas apropiadas para obte-
ner buenos rendimientos; en experiencias efectuadas, segtin dice R.
de Valbreuze en un articulo de L’Eclairage Electrique, el consumo
de vapor se elevaba 440 6 50 kgs. por caballo-hora.

Delante de estos resultados, los ingenieros electricistas trataron

* de obtener una economia considerable de vapor, aplicando el mofor
eléctrico para aceionar-aquellos aparatos, como intermediario entre
la miquina de vapor y el laminador.

Partiendo de la base que en grupos electrégenos un poco impor-
tantes se obtenia el kilowat-hora 4 7 kes. de vapor, suponiendo enla
transformacién un rendimiento Jde 45°%/, solamente, se tendria un
consumo de 16 kgs. de vapor por caballo-hora en el motor; y efecti-
vamente, en una de lag primeras insfalaciones efectuadas en Thieder-
hall, cerca de Brunswich, se pudo comprobar este gasto entre 15 y
17 kilos, segun los ensayos.

Varias razones apoyan ademas el empleo de motor eléctrico, y en-
tre ellas citemos como 4 mds importantes las siguientes:

Bajo el punto de vista de la sequridad y sencillez de maniobra,
es evidente que el motor eléctrico es superior al de vapor; los relais
y disyuntores que podemos emplear con aceion automdbica para el
accionado de frenos y otros mecanismos accesorios, nos permiten ob-
tener los mayores cambios de velocidad de un modo preciso ¥ so-
guro.

En cuanto & duracidn, el motor eléctrico, poseyendo un par cons-
tante y uniforme, es muy superior al de vapor, cuyo par variable,
unido & la aceién perturbatriz de los 6rganos con movimiento alter-
nativo, fatiga todas las piezas y expone 4 los cables & roturas, por la
vibracién que les comunica.

En fin, por la comodidad de emplazamiento y restriccién del mis-

mo, podemos colocarlo donde convenga y & cualquier distancia de la
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estacién generatriz, mientras que la miquina de vapor, 4 igualdad
de potencia, exige por si sola mucho mas espacio; ademés, si quiere
evitarse una gran pérdida en la transmisién del vapor, hay que co-
locar la caldera cerca de la maquina, lo cual aumenta mucho el espa-
¢io total ocupado.

Por estas razones, su.mejor rendimiento y en wvista de los resul-
tados obtenidos en la primera instalacién, el accionado de los lami-
nadores por motor eléctrico, dejo ya vencida, que digamos, la mé-
quina de vapor, y aun cuando no puedan darse pruebas de duracién,
(factor muy importante en una instalacién), ya que el asunto es muy
reciente, se han probado ya muchas soluciones y dispositivos, lo cual
confirma el buen resultado econdmico que debe obtenerse en. el cam-
bio, ya que muchos talleres metaltrgicos se han decidido 4 efectuar-
lo, & pesar del gran coste de la instalacién. Serfa muy largo resefiar
todos los sistemas que se han usado; & este objeto procuraremos sola-
mente dar una idea de los mas perfectos, por el érden en que han sido
instalados, y para mayor claridad, pasaremos de lo sencillo 4 lo mis

complicado.

La gran dificultad que se presenté enseguida, al tratar de accio-
nar los laminadores por motor elécirico, fué la regulacién del voltaje
de distribucion.

Sabéis cuan dificil resulta mantener constante el voltaje en una
central, por las variaciones ordinarias de carga. Comprenderéis,
pues, que un motor de laminador empalmado directamente en una
red, darfa tan bruscas sacudidas, que ninguna central podria con-
sentir, ya que excluiria el funcionamiento de todo otro aparato,

Tenemos, pues, necesidad de regularizar la potencia tomada 4 la
central, 4 fin de colocarla.en las mejores condiciones de trabajo; di-
gamos también gue tnicamente sirviéndonos de una central de im-
portancia podemos hacer el problema verdaderamente econdmico;
pues la insfalacién de una central Gnicamente para el motor ¢ moto-
res de un fren de laminar, 4 menos que fuesen de grande potencia,
serfa siempre 'expuesta, por el gran coste a que resultaria el caballo-
hora.

Esta regularizacién del trabajo variable de un motor, Ilamads,
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tamponage por los franceses, puede efectuarse por dos medios: 6 por

una bateria Tampon (de aqui el nombre de tamponage) 6 por medio
‘de volantes.

Si se parte de igualdad de precio de coste, las baterias de acumu-
ladores pueden almacenar mayor cantidad de -energia que los volan-
tes, pero éstos pueden dar momentaneamente potencias muy superio-
res & las de aquéllas; por esta razén han sido més empleados los vo-
lantes en el tamponage de laminadores, pues la sobre potencia exi-
gida, es casi siempre instantdnea, 6 todo lo méas dura algunos se-
gundos.

Segtn afirma M. Noaillon, en un estudio sobre este asunto, la
produccién del kgm. es unas 18 veces mds econémica con volante que
con bateria Tampon; si consideramos ademés su mejor rendimiento y
una conservacién casi nula al lado de las baterias, comprenderemos
la preferencia que 4 los volantes se ha dado.

Un caso reciente hace excepcion; me refiero 4 la instalacion de
varios trenes eléctricos en los talleres de’Sandviken en Suecia (pues-
ta en marcha en 1907) por la casa Oerlikon de Zurich, la cual realizo
la compensacién por bateria con survolteur y dos reductores, ha-
biendo dado buenos resultados, si bien por tratarse de una idea nue-
va hasta entonces y que no detallo por no hacer interminable esta
resefia, se hace poco uso de la bateria, por lo cual el rendimiento del
conjunto resulté bastante elevado. Pero en fodas las ofras instala-
ciones de que tengo noticia, han sido preferidos los volantes.

Laminador en trio.

Si los trenes 4 accionar son continuos, como que su velocidad
puede variar entre ciertos limites, se emplea como grupo compensa-
dor el mismo motor, que acciona el tren con la condicién de que pue-
da disminuir sus vueltas con la carga y un volante extrapesado.

Si la red es de corriente continua, podemos hacer uso del motor
Compound, que ya sabéis fiene aquella propiedad, condicién indis-
pensable para que el volanfe ceda en esta variacion de vueltas parte
de 1a energia acumulada.




Para aumentar esta variacion de vueltas, la Compafiia Internacio-
nal d’ Electricité le afiade una pequeiia dinamo montada en el mismo
arbol, llamada igualador, cu.
ya corriente de armadura es.
td derivada sobre la excita-
cion serie del motor,

Posee dos excitaciones,
una en hilo fino en serie, con
la excitacién Shunt del mo-
tor; la otra en hilo grueso,

alimentada por un Shunt re-
gulable interecalado en el cir-
cuito prineipal. Cuando la
carga es pequeiia, la excita-

cion a hilo fino predomina,

dlsmlﬂu}'endo Bl corrlente, Fig: 2. —Esquema de motor Compound con «igua-
¥ 4 veces cambia el compun- ladors. —Compagme Internationelle d* Electricité.

dage del motor, que gira entonces con mayor velocidad, que la que
tendria sin este igualador.
En carga, por el contrario,

] la excitacion de hilo grueso es

la que domina, y la corriente

del igualador, sumandose 4 la
de la linea, refuerza el compun-

dage y el motor disminuye sus

vueltas.

La instalacion hecha con es-
te sistema en 'la sociedad «La
Providencia» en Marchienne-
au-Pont, ha dado muy buenos
resultados.

La misma compafia ufiliza
otro sistema para la disminu-

cién de las vueltascon la carga,

v consiste en intercalar resis-

Fig, 3.—Esquema de{la Compagnie Interna- tencias en el eireuito pl‘illcip&],
Lionc_llc (ut! Eluc}g'icitu,accionando las resis- 3 1 2
tencias por un Thury. con objeto de produeir una cai-
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da de tensién que disminuya el voltage en los bornes del motor, pro-
cedimiento que.daria poco rendimiento si las resistencias ‘estuvieran
siempre intercaladas en circuito.

Se vence la dificultad intercalando las resistencias automatica-
mente en circuito, cuando el amperage aumenta. Kl tipo del esquema
maniobrado por un thury, cuya bobina esta empalmada en un shunt
del cirguito prineipal, funciona asimismo de un modo perfecto en los
talleres de Lia Providenci.

Si la red es de corriente alterna, debe hacerse uso de un motor

Fig. 4.—Sala de laminado de los Sres. Arquer, Badalona.

aginerdnico, y entonces para disminuir sus vueltas hay que interca-
lar forzosamente resistencias en el rotor.

Kl empleo de un regulador de Thury permite verificar la manio-
bra de modo automatico. '

Lia instalacién hecha recientemente por «La Industria Eléctrica»
de Barcelona, en los talleres de laminado que los Sres. Hijos de don
Manuel Arquer tienen en Badalona, nos ofrece un ejemplo en: este
sistema,




Se instalaron dos trenes para plancha de distintas potencias, ac-
cionados separadamente,

El de mayor potencia, es accionado por un mofor trlfasmo a.sm—
erénico, que puede desarrollar en trabajo normal 3:)0 caballos 4 500
voltios entre fases y 240 revoluciones,

Fig. 5.—Motor trifdsico asincrénico de los Sres. Arguer.
«L.a Industria Eléctricas

Kl otro motor, de tipo anélogo, puede desarrollar en trabajo con-
tinuo 150 HP & 500 voltios y 240 revoluciones.

Como los reostatos deben trabajar casi continuamente, hay nece-
sidad de proporcionar sus dimensiones, para evitar un calentamiento
BXCO81V0.

La introduceion del reostato y sus contactos en bafio de aceite,

contribuye 4 su duracion, pues de esfa manera se suprimen las chis-
pas que saltarian de uno & otro contacto en toda maniobra.

El regulador Thury, que pone en movimiento el reostato, esté
regulado de modo que funciona & toda variacién de intensidad en la
linea.
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Fig. 6.—Corte del reostato del motor de 350 HP.
«La Industria Eléctrica.»

_@,

Fig. 7.— Vista exterior del reostato del motor de 350 HP
zLa Industria Eléctrica.»




Fig. 8.—Cuadro y reostato del motor de 150 HP.
«La IndustriafEléctrica.»

La parte mecdnica
del regulador es acecio-
nada por un pequefio
motor frifasico a 220
voltios, cuya reducci6n
efectlia un transforma-

dor empalmado: anfes

del estator del motor,
Cada motor acciona,
mediante cables, los
grandes volantes de 720
ms, de diametro y 30 .y
25 toneladas respecti-
vamente unidos al eje
de los laminadores gue
construyd La Maqui-
nista Tervestre y Mari-

Fig. 9.—Conjunto del tren y motor de 150 T P.—«La Industria Eléctrica.n»
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. Con esta disposicidn de volante y el regulador Thury en el rotor,
se ha logrado de un modo perfecto la compensacién; si tenemos en
cuenta ademas la facilidad de arranquey perfeccién de todas las ma-
niobras, podremos afirmar que la instalacién efectuada por «La In-
dustria Eléctrica» es de las que acreditan 4 una casa constructora.

== F Y[/ s

¥~ VolTIMETRO

T - (HTERRUPToR

50— CORTA-CIECYTOS :
By~ RrsisTencn bei, VolTiMeTRo
Mo MoTa R

Bi— WECTTHTo BE ARTIHQUE
VL~ RWESULADaR THURY,
L)~ TRAHSFERHADER

T — TRANSFoRHADOR,

R —~ TrsisTeyc(n

MP~ MoTe DEL FESUIBDoR. .

Fig, 10.—Esquema de conexiones de un motor de los Sres. Arquer.
«La Industria Eléctrica.»

Para los trios las soluciones citadas son las que han prevalecido,

v de ellas existen numerosas instalaciones,

La construccién de los motores no ofrece nada de particular; so-
lamente teniendo en cuenta el frabajo que efectiian, se construyen de
ordinario més robustos que los fipos eorrientes, 'y si son para co-
rriente alterna se exagera un poco el entrehierro, porque se logra asi
una seguridad de marcha que compensa la disminucién del factor de
potencia que resulta. '

En cuanto 4 instalacién, se efectua de modo que aparezcan sepa-
radas las partes mecénicas y eléctricag; al efecto se rodea el motor y
sus anexos por una construccién apropiada (plancha ondulada por
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ejemplo), al objeto de evitar el contacto del polvo metilico, que po-
dria dar lugar 4 graves accidentes.

Con objeto de dar elasticidad al conjunto, y sobre todo para faci-
litar el arranque de los yolantes, se unen éstos con el motor por un
acoplamiento eldstico (si es que se ataca el tren directamente), lo
cual no es general, pues el motor marcha 4 mayor velocidad que los
cilindros, y en este caso por correas ¢ cables se ataca el fren,

(Concluird en el n.° préximo.)
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Bl desarrollo y proyecto de las locomotoras eléctricas

Traduceién de un articulo de Mr, Th, Rich, publicado en el
«Casgsier's Magazine.»

El proyecto y construccién de las locomotoras eléctricas pesadas
ha tomado un gran desarrollo durante los ultimos afios, lo cual se
debe principalmente al uso cada vez més extendido de las fransmi-
siones 4 alta tensién, que permite obtener la fuerza con gran econo-
mia en las estaciones centrales y distribuirla & lo largo de la via con
poca pérdida. Poco después de la demostracién practica de la trac-
cién eléctrica en la Exposicion de Berlin de 1879, los ingenieros y
Jos hombres de ciencia empezaron & demostrar que este medio de
traccién estaba en condiciones de competir con la locomotora de va-
por. Las dificultades con que se chocd al principio fueron enormes;
la potencia que se podia aplicar era muy pequefia y existian grandes
dificultades para la construceion, aislamiento, suspension y transmi-
sién de los motores, teniendo en cuenta el traqueteo de los vehiculos.
Es de notar, sin embargo, que varias de las dispogiciones de motores
tenidas hoy por modernas, fueron empleadas en los primeros experi-
mentos hacia el afio 1880.

TLos primeros motores de traceién fueron construidos para mar-
char 4 gran velocidad, empleando dobles engranajes, cables, correas
6 cadenas para la reduceion del ntimero de revoluciones del motor &
las del eje. En 1883, Mr. Raffard, el inventor del acoplamiento elds-
tico que lleva su nombre, obtuvo patente en Francia de una locomo-
tora con el campo motor montado en el bastidor y la armadura cons-
truida sobre un eje hueco, acoplado con las ruedas smotrices por
medio de bandas de goma, El eje ce las ruedas pasaba por dentro de
la armadura hueca, con juego suficiente para que los resortes actua-
ran y amortiguaran los choques. El motor propuesto era de tipo mul-
tipolar, El sistema fué puesto en prictica algunos afios después por
el Profesor Short. En 1888 la tracecidn eléctrica empezd & competir
con la de sangre y la funicular para log tranvias, y hacia el mismo
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tiempo Frank Sprague y Leo Daft emplean el motor con un solo en-
granaje de reduccién, y una locomotora experimental fué ensayada
en el New-York Elevated Railway. El mismo afio, Stephen D. Field
construyd una locomotora con un motor sin reduceién, moviendo las
ruedas de un bogie por medio de dos ejes acodados, y el mismo aso-
ciado con Mr. Eckemeyer, varios coches de tranvia apoyados en el
mismo principio (fig. 1). El uso de esta disposicién fué abandonado
durante algunas afios, volviendo 4 emplearse recientemente un siste-
ma anilogo por varios constructores de locomotoras pesadas.

Fig. 1,—Bogle movido por bielas de la locomotora de Field, 1888;

En la actualidad se usan fres tipos de transmisién; el sector direc-

to, el motor con un engranaje de reduccién y el eje aislado con biela.
Hace unos doee aiios, la atencidn de los ingenieros electricistas esta-
ba fijada en los tranvias y ferrocarriles subterrdneos, descuidandose
el estudio de las locomotoras; pero los progresos hechos en las trans-
misiones & alta tensién y en la constriccién de motores, han dado
lugar & progresos notables en el terreno de las grandes lineas férreas.

Trataremos brevemente del equipo eléetrico de las locomotoras,
considerandolo solamente bajo el punto de vista de su influencia en
la disposicién de las mismas, Los sistemas de corriente empleados
en la actualidad son tres: la corriente continua, la trifdsica y el sis-
tema monofasico. El sistema de corriente continua fué el que se des-
arrollé primeramente, y las instalaciones mas importantes de ambos
continentes se han montado por este procedimiento, pero en los mo-
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mentos actuales el sistema monofdsico esta haciendo grandes progre-
sos. La corriente continua empleada de ordinario s de 600 voltios,
(en algunos casos 750), toméndose la corriente en muchos casos de
un tercer carril por medio de zapatas. En algunos casos se usan con-
ductores aéreos en combinacién con el tercer carril, para evitar el
peligro que éste ofrece en las estaciones y almacenes de mercancias.
La corriente continua & alta tension, & unos 2000 voltios, estd em-
pleédndose en América y en el eontinente europeo; pero en Inglaterra,
las disposiciones relativas & la caida de tensién en los carriles de re-
torno, impiden su adopcién. !

Bl sistema trifisico fué usado por primera vez por la casa Brown,
Boveri & C.° entre Bergdorf y Thun en Suiza el afio 1899, con una
tension de 7560 voltios, y en 1902 se instald la primera linea 4 alta
tensién en Valtellina, al Norte de Italia, por el sistema trifisico de
Ganz, con un voltaje de 3300 voltios en los cables aéreos y en los
motores. Un sistema parecido se ha empleado recientemente para ha-
cer pasar grandes trenes por el tunel del Simplon y por el tinel de
la Cascada en el Great Northern Ry de Ameérica. El motor trifisico
permite una construccién mecdnica muy sencilla desde el punfo de
vista de los ferrocarriles, no necesita colectores, y aunque existen
pocos ferrocarriles con esta corriente, es un sistema muy préactico en
los sitios donde se necesita una traccién muy fuerte.

Fl sistema monofésico ha hecho progresos rdpidos, gracias & los
‘trabajos de la Westinghouse Electric & Manufacturing C.° de Pitts-
burg, Pa. en los E. U. y 4 la Allgemeine Elektrizitats Gesellschaft
y Siemens Halske en Furopa.

Este sistema tiene la ventaja de poder emplear 10 & 15000 voltios
en un conductor aéreo, sin necesidad de subestaciones con transfor-
madores rotativos como ocurre con la corriente continua derivada de
corriente alterna 4 alta tensién. En cambio el motor monofasico tie-
ne la desventaja de que por su misma naturaleza en igualdad de con-
diciones de potencia, velocidad, venfilacion y calentamiento admisi-
ble, el peso’ y el volumen ocupado es mayor que el de un motor tri-
fasico 6 de corriente continua.

En una locomotora, el exceso de peso es conveniente bajo el punto
de vista de la adherencia; mientras no se pase de la carga admisi-

ble para cada eje, pero la cuestion de espacio es muy importante.
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Cuando los motores estin montados directamente sobre los ejes 6
provistos de un engranaje de reduccién y suspendidos entre los bas-
tidores, el espacio entre los bordes de las ruedas y debajo del eje es
muy limitado; asi es que cuando para cada eje hay un motor, el li-
mite inferior de volumen tiene una influencia considerable en el con-
junto. En cambio los motores monofésicos son de construccién muy
semejante 4 la de los de corriente continua, y disponiendo voltajes,
conexiones y reostatos adecuados, las locomotoras monofésicas pue-
den frabajar en secciones de corriente continua por medio de trolleys
0 zapatas especiales para la toma de corriente & baja tension.

Al estudiar el proyecto de una locomotora, lo primero que hay
que fijar es la potencia en caballos el esfuerzo de traccién y la velo-
cidad seglin la naturaleza del trifico, pendientes, curvas, ete.; el
sistema de corriente y la carga admisible por eje suelen venir fija-
das de antemano. Uno de los primeros puntos & establecer es el tipo
de engranajes de reducciém, luego el niimero de ejes libres v adhe-
rentes y finalmente las disposiciones mecénicas y eléctricas.

Bajo el punto de vista de la reduccién de velocidad, & primera
vista el motor con armadura montada directamente sobre el eje, pa-
rece ser la disposicién ideal por su sencillez, por no gastar fuerza en
engranajes y por la ausencia de ruido. Pero en cambio el sistema
ofrece grandes desventajas por el peso excesivo de los motores que
tienden & cargar los carriles y 4 determinar una fuerte trepidacién
en el suelo, lo cual ha sido causa de haber abandonado este sistema
el Ceritral London Ry desde hace algunos afios.

Para obtener un motor de gran rendimiento con el peso minimo
de cobre y hierro, es necesario hacer marchar la armadura & una ve-
locidad muy elevada. Con el motor sin reduccién, para permitir un
espesor aceptable para el estator, dejando cierto juego sobre los
carriles, la velocidad periférica puede alcanzar 4 lo sumo 60°/, de
la de la rueda motriz y al mismo tiempo para obtener una gran
potencia con un coste razonable, la velocidad normal de la locomoto-
ra debe ser muy elevada; todo incremento de potencia sobre cierto
limite, dando lugar & un motor de gran didmetro, una rueda mayor y
un numero pequeiio de reyoluciones.

Lios motores provistos de reduccién pueden funcionar con un in-
ducido & gran velocidad, con ruedas motrices pequefias y una velo-
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cidad de marcha relativamente baja. Al mismo fiempo, esos motores
son mas ligeros, mas faciles de manejar y mas baratos de consbruir
que los motores usuales de engranaje, siendo muy recomendables para
locomotoras de fuerza media, con una serie extensa de velocidades
econdmicas. La locomotora de eje acodado. que combina algunas de
lag ventajas de los tipos con reduccién y sin ella, es comparable &
esta ultima.

Las primeras locomotoras empleadas comercialmente para arras-
trar trenes, fueron las proyectadas por el Dr. Edward Hopkinson y
construidas por los Sres, Matter & Katt de Manchester, con destino
al City & S. L. Ry, puestas en servicio en 1890. Cada una llevaba
dos motores bipolares, con las armaduras montadas sélidamente sobre
los ejes, que soportaban asimismo el peso de las masas polares (figu-
ra 2). Los motores son de unos 50 eaballos cada uno, la locomotora
pesa 13 toneladas, arras-
trando un tren de tres ca-
rruajes de 21 toneladas y
una velocidad normal de
26 kilometros por hora.
Mas tarde, Siemens Bro-
thers & C.°%; construyeron
motores del mismo tipo, ¥
unos diez afios despnés, la
casa Crompton & C.° cons-

truyé unas locomotoras pa-
ra arrastrar trenes de cin: 1 ')“thl{u{',ir}glﬁf\{\kj‘fn_ﬂlwcr.‘“ A
co unidades.

Cuando se necesitaron locomotoras de mayor potencia, se vio gue
el peso de los motores sobre el eje resulta demasiado fuerte para el

piso de las vias, lo que di6 ocasién al profesor Short para desarrollar

el tipo Raffard con eje hueco. Una locomotora de 30 toneladas de

este mismo fipo fué expuesta en la Exposicién de Chicago, y desde
entonces se han construido numerosas locomotoras analogas en am-
bos lados del Atlantico.

La fig. 3 representa un motor de este tipo de corriente: continua,
si bien la misma disposicién se emplea con corriente monofisica 6
polifdsica. El rotor 6 armadura R va montado sobre un eje hueco S,




Fig. 8. -Seccion del motor tipo sin reduccion.

suspendido de las ruedas por medio de resorfes, piezas de caucha ¢
tirantes; en nuestro dibujo se ven resortes de lamina D. El campo
inductor 6 estator estd fijado al bastidor y el eje pasa 4 través del
nicleo hueco del rotor, teniendo un juego limitado. El ecampo del
motor del dibujo es de tipo de seis polos. En 1895, la General Elec-
trie C.° v la American Locomotive Works, construyeron locomotoras
de 96 toneladas, con cuatro motores de 360 caballos del tipo Raffard
Short, con destino al servicio de trenes pesados por el tinel de Bal-
timore, en el cual el humo ocasionaba serias dificultades. HEstas loco-
motoras, representadas en la fig. 4, fueron las primeras empleadas
para trenes pesados en via

normal. Unos seis afios mas

tarde, la casa Ganz y C.»
instalé en Italia unas loco-

motores de mercancias pa-
recidas & las anteriores, con

motores trifasicos de 250 ca-
ballos., Otras locomotoras de

Fig.4.—Locomotora para el tinel de Baltimo-
Leeanteln, tipo igual con corriente con-

tinua, fueron construfdas por la Sociedad Alsaciana para los ferro-
carriles de Paris 4 Orleans, y en estos ultimos afios, la American
Westinghouse Electric & Manufacturing C.°, ha construido unas
locomotoras monofdsicas con eje hueco para el New York, New Ha-
veu & Hartford Ry.

La C.ia del New York Central Ry, emplea una forma de motor
sin reduccién modificade, que representan las figuras b y 6. Lios mo-
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tores son de tipo bipolar y el campo magnético de los cuatro motores
estd en serie con el retorno por la barra inferior; todo el sistema in-
ductor estd montado sobre resortes. Lios entrehierros son muy anchos
y los extremos de las piezas

polares cortadas de manera

que las armaduras que estdn

fijas 4 los ejes puedan tener

el juego vertical que permi-

ten los resortes. Teniendo

en cuenta el gran campo de

dispersién de los imanes bi- Fig. 5'"Circ¢zu§1t%1 Ef"xgé;{é?: ednelizi locomotoras
polares, se han dispuesto

fuertes protecciones debajo de los motores para protejer las puntas
que puedan salir al paso. En las tltimas locomotoras de este tipo, se
emplea un truck delantero en vez de un solo eje, para evitar el ca-
beceo.

Para locomotoras de potencia media, se han nsado muchas veces

=

7

FEEa

Fig, 6.—Locomotoras del New-York Central.

motores con mecanismo de reduccién sencillo. La reduccion estd
colocada en una caja de acero ¢ hierro maleable, con una disposicién
parecida & la empleada en los tranvias, estando suspendido el motor
del eje por un lado y de unosg resortes por el otro. Lag ventajas de
los motores con engranaje de reduccion son su ligereza en peso res-
pecto de su potencia, ficiles de manejar y baratos de construceciém,
puesto que la armadura puede girar 4 gran velocidad respecto de las
ruedas motrices. Las ruedas motrices pueden ser de poco didmetro,
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lo cual permife una buena relacién, y con estos datos puede emplear-
se una disposicién econémica para locomotoras de poca marcha y
marcha mediana. En la mayoria de los casos sélo se emplea un juego
de ruedas, pero para grandes potenciag se ha encontrado praectico
disponer 4 voluntad de dos juegos, uno en cada lado del motor, redu-
ciendo de esta manera los esfuerzos laterales sobre el motor y sobre
los dientes de las ruedas. Las relaciones de velocidad suelen ser de
1:5, si bien para grandes potencias conyiene emplear relaciones
menores, para -evitar un desgaste excesivo. Para grandes velocida-
des, las revoluciones de la armadura estan limitadas por la velocidad
limite del colector respecto de lag escobillas y la del nticleo del indu-
cido. El didmetro de las ruedas motrices debe ser al mismo tiempo
bastante grande para dejar espacio debajo del mofor.

Una de las dificultades que existen para construir locomotoras
potentes con engranajes de reduccién, sin demasiados ejes motbores,
consiste en colocar motores de potencia suficiente en el espacio limi-
tado que hay entre los bordes de las ruedas; asi es que los construc-
tores han debido aguzar su ingenio para dar cabida al motor, junto
con el pinon y la caja de reduccidn, Esta dificultad se presenta espe-
cialmente con motores monofdsicos, que requieren colectores anchos,
6 con locomotoras para via estrecha. En unos motores del London
Metropolitan Ry, de tipo Westinghouse, se ha arreglado esta dificul-
tad, haciendo entrar los soportes por un lado denfro del colector y
por otro dentro de la armadura. En cuanto 4 la altura del motor, en

un ' principio se situaba el
eje al mismo nivel del eje
de la rueda, pero con obje-
to de dejar mas juego y
permitir motores de mayor
didmetro, se emplea & me-
nudo la disposicién de la
fig. 7.

La mayor parte de loco:
motoras construidas en In-
glaterra, tienen engranajes
de reduccién. En el cuadro

Fig. 7.—Motor con engranaje de reduccién. que va al final POdmn vor




nuestros lectores las condiciones generales de varias locomotoras de
este tipo, predominando en los tiltimos tiempos la corriente monofd-
sica & alta tensidn.

En Amériea, con objeto de emplear motores monofdsicos de gran
potencia sin estar cohibido por un espacio limitado, se ha empleado
la disposicién marcada de trazos en la fig. 7; es decir con el motor
encima del eje de las ruedas, de mode que caiga dentro de la caja del
vehiculo en vez de caer entre los bastidores. Para evitar al eje el
peso muerto, el motor estd montado sobre el bastidor y acciona por
medio de dos pifiones las ruedas montadas sobre un eje hueco deutro
del cual pasa el eje de las ruedas, uniéndose ambos por una conexioén
elédstica de un modo parecido al sistema Raffard representado en la
figura 3. Esta construccién ha sido empleada por la American 'Wes-
tinghouse (.° para una de las alturas locomotoras del New York, New
Haven & Hartford Ry (fig. 8).

e —rasrnins oy

Fig. 8.—Locomotora del New-York, New-Haven & Hartford Railway.

A causa del poco espacio disponible, deducido el que ocupan los

engranajes, no ha resultado préctico emplear motores con reduccion
para mag de 400 caballos, limitdndése todavia mds la potencia para
los motores monofasicos, Por otra parte la lubrificacién se hace difi-

cil al crecer la velocidad y por esto para grandes potencias es nece-
sario disponer de muchos motores 6 acoplar dos ¢ tres locomotoras
con una distribucion eléctrica comin.

Esta limitacién de espacio ha dado lugar al empleo de locomoto-
rag construidas con eriterio parecido 4 las de vapor. El motor
solo 6 con sus engranajes de reduceién estén montados rigidamente
sobre los bastidores 6 sobre un truck y enlazados con las ruedas mo-
trices por medio de ejes ciguefales bielas motrices y bielas de aco-
plamiento. Este tipo de locomotoras tiene grandes ventajas para los
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ferrocarriles de via normal con gran trafico de viajeros y de mercan-

cias, Fl motor puede ser de gran didmetro é ir colocado entre los ejes
6 donde mejor convenga, la anchura del rotor puede ser de mayor
didmetro que las ruedas motrices y haciendo éstas pequefias se puede
lograr una gran velocidad de rotacién al mismo tiempo que un par de
arrangue muy considerable. Gracias 4 la gran velocidad circunferen-
cial el motor puede ser de construccién econémica y su anchura pue-
de ser muy grande colocando los manubrios de las ruedas en la parte
exterior,

En la practica de la construceion de locomotoras de vapor se juz-
ga conveniente colocar el centro de gravedad alto puesto que esto
favorece la seguridad del movimiento y reduce el balanceo sobre los
carriles. En las locomotoras eléctricas de los tipos primitivos se ha
presentado como un inconvenienfe la posicién demasiado baja del
centro de gravedad que produce un efecto deplorable en la via.

Esto se evita con las locomotoras eléctricas de transmisién por
biela y manubrio, puesto que los motores pueden colocarse sobre los
bastidores, haciendo caer el centro de gravedad tan alto como en las
locomotoras de vapor, Por otra parte, el multiplicar el ntumero de
motores, no tiene en este caso més ventaja que disponer de una ma-
yor reserva en caso de averias y manejar pesos més ligeros. Fl coste
de uno 6 dos motores grandes es menor que el de varios pequefios
equivalentes, y el coste de reparacién es también menor, siendo por
ofra parte menos frecuentes las averfas con el sistema de bielas, por
estar los motores mas libres de polvo y de choques que en las demas
disposiciones. Ademds, el espacio no estd limitado, y de esta manera
ge han podido emplear en América motores de 2000 caballos, actuan-
do sobre dos ejes.

Como hemos dicho antes, este tipo de locomotora fué ensayado
primeramente por Stephen
Field; después fué usado in-

dustrialmente por Brown

Boveri en el ferrocarril Sui-

zo de Bergdorf 4 Thun, inau-
gurado en 1899. La fiz, 9
representa esba disposicion,

= Fig. 9.—Locomotora trifdsica para mercan-
gque. puade 1epresentarse por % cias-de Brown-Boveri,
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la notacién 2 +4- 2 GM - 2, es decir: 2 ruedas -} 2 motores con re-
duccién (geared motor) - 2 ruedas. Otra disposicién parecida es la
empleada por la C.i2 Qerlikon de Ziirich en una locomotora construi-
da para la seccidn experimental de Seebach Wettingen, representa-
da en la fig. 10. Su notacién es 4 -} GM , 4 - GM. La casa Siemens,
Schueckert estd construyendo en la actualidad locomotoras con dos
motores, cada uno de los cuales mueve desde el eje de reducecion cua-
tro ruedas por bielas motrices y otros dog por bielas de acoplamien-
to. Su notacién es 6 - GM , GM - 6. Estas locomotoras estén des-

M

f O

@._

Fig. 10.—Locomotora monofdsica de Oerlikon.

tinadas al ferrocarril de montaiia de via estrecha (750 m/y) de St.
Pélten a Maria Zell, en Austria.

Las primeras locomotoras de biela sin engranaje de reduccion
fueron construidas por Ganz y C.* de Budapest para el F'. C. de Val-
tellina.en 1903. El nimero de ruedas acopladas es de seis movidas
por dos motores, colocados en el centro de la locomotora, habiendo
ademds dos ejes no adherentes, uno en cada extremo (2,6 +4 M, 2).
Su peso total es de 62 toneladas, de las cuales 42 forman el peso ad-
herente. Lias primeras locomotoras llevaban dos motores dobles 'de
corriente trifdsica, ¢on dos rotores separados sobre un mismo eje y
dos estators, uno al lado del otro, destinados a recibir el uno corrien-

6 4 alta tensidn y el oftro 4 baja. Para velocidades hagta 32 kilome-
tros por hora, lag dos tensiones marchan en serie y para velocidades
nayores hasta 64 kilémetros, se emplea la alta tensiéon, Para dar
mayor flexibilidad al mecanismo, los gorrones tienen la superficie
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esférica. Méas tarde se construyeron otras cuatro locomotoras, que
empezaron 4 prestar servicio en 1907. Estas tienen dos motores, uno
de 1200 caballos con 12 polos y otro -de 1500 con 8 polos. En el
arranque, para una velocidad de 24 kilémetros, los dos motores mar-
'chan en serie; 4 42 kilémetros se usa solamente el motor de 12 polos,
y 4 64 kilémetros el motor de 8 polos. Para la regulacién se emplean
resistencias liquidas maniobradas con aire comprimido. Los motores
trabajan con corriente trifisica & 3300 voltios. En el cuadro citado
figuran otras locomotoras muy potentes de tipo andlogo.

Combinando esta disposicién con ejes intermedios, se hace suma-

Fig. 11.—Locomotora de Siemens Sehuckert,

mente facil elevar la posicién de los motores para hacerlos accesi-
bles. La fig. 11 representa una locomotora construida con esta dispo-
sicion por Siemens Schuckert para el ramal de Wiesenthal de los F.
C. del Estado de Baden; la fig. 12 da el detalle del mecanismo. En
América se han adoptado asimismo estos tipos recientemente y la
Sociedad A. B. G. lo ha empleado también para nna locomotora ex-
perimental destinada 4 los F. C. del Sud de Francia.

Finalmente, la Pensylvania Railroad C.°, emplea desde hace poco
unas locomotoras c-ompueétas de dos unidades, tipo 4, M -~ 4, cada
una en bastidor separado, pefo acopladas enftre si. Cada motor es de
9000 caballos, el peso sobre cada par de ruedas es de 23 toneladas y
cada doble unidad es capaz de arrastrar trenes de 500 toneladas én
pendientes del 2 p.°/,. Un tipo anilogo construido por lafsA =R eG
estd representado en la fig. 13.

En cuanto & los' aparatos de maniobra, las primeras locomotoras
estaban provistas de controlers del mismo tipo empleado en los
tranvias; pero al aumentar la potencia, hubo que aumentar la fen-




erg resultaban enormes. Para ahorrar esfe inconve-
niente se recurrid al cmpleo de una especie de relay el cual es ac-
tuado por corrion baja tension, aire comprimido- 6 una combina-
cién de ambot nas, La disposicon usual consiste en una serie
de interruptores ¢ couiactos actuados por un controler principal, ob-
teniéndose lag varias posiciones de los interruptores respecto del

A )
7 7
4

~

A
AR e
R e Y

Fig. 18.—Locomotora de dos unidades de la A, E. G.

inductor 6 el inducido, de los transformadores 6 de las resistencias

por sucesivas posesiones de la manivela del controler. Para evitar
las falsas maniobras que podria dar lugar a cortos circuitos se em-

plea un sistema de enclavamiento.
La considerable energia caldrica que pierden los motores y el es-
io reducido de su emplazamiento, obliga & adoptar disposiciones
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especiales. Se han adoptado ventiladores pero fienden & obstruirse
con el polvo dando una circulacién muy pequeiia y en muchos casos
de grandes potencias se usa un inyector para insuflar aire & traves

de las envolventes y mantener fija la temperatura, Por el contrario

P

la calefaccién de los trenes con tranvias eléctricos es dificil, espe-
cialmente en climas frios. La calefaccién eléctrica es deficiente y
may costosa, siendo ademds inaplicable 4 los coches corrientes, de
modo que en muchos aun se llevan calderas de yapor en el furgén de
cabeza del tren. aek

La traccidn eléctrica de trenes para viajeros y mercancias en las
lineag normales ha hecho sin duda notables progresos en los tltimos
afios, especialmente en secciones donde hay fuertes rampas 6 grandes
tuneles y estd destinada & ser usada en un porvenir préximo para au-
mentar el trafico en secciones de linea muy recargadas. Pero el pro-
blema de la electrificacidon de las grandes lineas an general esta muy
distante de resolverse y sera necesario realizar wmuchos progresos en
la generacién, transmisién y aplicacion de la & ia para que la lo-
comotora de vapor pueda ser reemplazada de u «lo permanente: y
general por la locomotora eléctrica.
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1907
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Cuadre de las principales

I[.—CoN MOTORES ACTUANDO

Corriente

Continua

e kde

Trifdsica
Monofasica

Continua

II.—Cox

| Continua
Id.
Id.

1d.

Id.
| Trifasica
[Monoféasica
Id.
Id.

8 AGM
8,4GM

I11.

4+ 29GM | Trifasica |
44-GM, 4 + GM!Monofisica
6--GM, 64 GM,| Id.

IV.—

| Trifdsica |
Id.
Id.

Ld

1910 [2, M
1909 4,1

| 3000

M,2 Monofdsica| . . . .

LINEA DE FERROCARRIL

City & South London.

Baltimore Tunnel.

Valtellina, Italia.

New York, New Haven, &
Hartford,

New York Central.

MOTORES ACTUANDO POR MEDIO

600 |London Metropolitan.
600 | Id. Id.
600 |London, Metropolitan Dis-
trict.
600 |British Columbia Electric
Ry.
92000 {Maziéres Minerals.
6000 |Great Northern, B, U.
6000 (Estado Prusmuo
15000 .t\eehach Wettingen.
11000 |New York, New Hawen &
Hartford.

—CON MOTORES ACTUANDO POR

750 [Bergdort Thun.
15000 [Seebach-Wettingen.
6600 [St. Polten- Marm Ziell.

CoN MOTORES ACTUANDO POR

Valtellina, Ttalia. /
Timnel del Simplon,
Id.

Génova, Estado italiano.
Experimental,

Wiesental, Esfado de Ba-

den,
Pensylvania,

3000
2000
3000

10000
600
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locomotoras eléctricas construidas

DIRECTAMENTE SOBRE LAS RUEDAS.

|
|

S R g e 2
CONSTRUCTOR = | T8F 2 o &
= il e
DEL MATERIAL ELECTRICO = | 588 | E ~3
: T, | em. e
Mather & Platt. 432 68,5 le BO | L3
American General Electric C.° [ 10,60 | 168 |4 de 360 | :
Ganz & C.° 10,0 |[140 |4 de 225 |
American Westinghouse C.o 11,10 [ 158  |4.de 250 |
American General Electric C.° | — 120 [4ds560 | 70
DE ENGRANAJES DE REDUCCION.
British Westinghouse, 10,80 250 50
British Thomson Houston. 10,20 _ 14 47
Id. 1d. Id. 8,20 | 91,5 [ 4 de 200 38
Dick Kerr & C.° 10,80 | 107 |4 b0
Siemens Schuckert. 10,40 [ 125 |4 5153
American General Electric C.° | 13,40 | 153 | 102
AR G. 14,10 |140 |3 59
Siemens Schuckert. 14},00 SE 79
American Westinghouse, 14,60 | 160 |4de 350 | 116
MEDIO DE ENGRANAJES Y BIELAS
Brown Boveri & C.° | 8,30 | 192 | 2de 150 | 29
QOerlikon. 12,60 | 104 |2 de 200 42
Siemens Schuckert. ‘ 11 20 ‘ 82 |2de 250 48
MEDIO DE BIELAS SIN ENGRANAJES.
Ganz & C.Y 11,80 | 150 |2 de 600 62
Brown, Boveri & C.° 12,20 | 1656 |2 de 55O 62
Id. Id. 11,60 | 144 | 2 de 850 68
Westinghouse (Italia). 9:50 107 |2 de 1000 60
American General Electric C.° | 14,40 | 144 |2 de 800 e
Siemens Schuckert. 18,20 | 119 |2 de 500 62
American Westinghouse. 19,60 | 173 |2 de 2000 | 149
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+ACETA DE MADRID

Gaceta de 27 de Abril 1910

‘erio de Instruccidon Piblica y Bellas Artes

.“ curso) de la Kscuela Superior de Arte In-
tria de Madrid & D, Antonio Gascén y Miranni.

Gaceta de 30 de Abril

Ministerio de I. P. y .B. A.

R. 0. no . Catedratico numerario de Geometria descripti-
va, Bconomia politica, Legislacién Industrial y Hstadistica de la
Hscuela de nieros Industriales de Barcelona 4 D. Francisco Go-
mez Carh

R: 0. « iendo jue los Aunxiliares supernumerarios sin sueldo
de las L-E's(','l'!"_ de Ingenieros Industriales puedan percibir, encon-
trandose en condiciones que ge citan, la gratificacion correspon-
diente 4 Auxiliares numerarios.

Gaceta del 20 de Abril

Ministerio de Fomento

R. 0. de 14 de Abril, disponiende que interin se dicta la Instrue-
cion para la aplicacidn del Reglamento de Policia Minera, publicado
con caracter provisional en 28 de Emnero ultimo, se suspenda el cum-
plimiento de gu articulo 227 y que por el Consejo.de Mineria se pro-
ceda con urgencia al estudio 3 y propuesta de dicha Instruceién y muy
egpeumlmeme de lo que se relaciona con los articulos 225 y 226 del
mismo, & fin de que se cumplimenten, aclaren 6 modifiquen, segin
proccda._, lag disposiciones confenidas en los mismos.

Hista disposicién es en gran parte congecuencia de las gestiones
hechas por nuestra Comisién y las de los demas compafieros acerca
de este asunto, que esperamos sea resuelto siu vulnerar nuestros de-
rechos.
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NOTICIAS

PRESERVACION DE LAS MADERAS. — Kl estudio de los medios de
conservacion de la madera ha sido y continta siendo uno de los te-
mas preferentes, principalmente en las Compaiifas de ferrocarriles.

En los Estados Unidos en donde no se regatean medios para todo
lo util, la opulenta American Railway Engineering and Mainte-
namce of Way Association ha nombrado una Comisién para ocuparse
de este importante asunto, habiendo ya formulado sns conclusiones
en extremo interesantes, gue publica el Boletin de dicha Asociacidn.

Los dos productos de preservacion mds empleados hoy son, por
una parte la creosota y por ofra el cloruro de zinc.

La Comisién recomienda no emplear més que la creosota de pri-
mera calidad sin ninguna adicién de ofra materia; deberd ser perfec-
tamente limpida & 38° y poseer & esta temperatura una densidad de 4
lo menos 1,03; no debers contener una proporcién de agua superior
al 8 por 100; no deberd dar nada por la destilacion 4 menos de 21(°
y no mis del 25 por 100 4 menos de 235° Se mediran siempre las
cantidades que hay que emplear siempre 4 la misma temperatura, 6
sea la de 38°. Racionalmente aplicado el procedimiento & la creosota
dd un medio de preservacién eficaz y las maderas inyectadas podran
ser destruidas por acciones mecanicas mucho tiempo antes de expo-
nerse 4 Serlo por la podredumbre. Se puede estimar que los pilotes
creosotados a razon de 300 kgs. por metro efbico durardn 4 lo me-
nos de 20 4 25 afios. Las traviesas para ferrocarril que mal inyecta-
das mo resisten mas que de b 4 10 afios, se conservaran de 15 4 18
afios con un creosotado apropiado.

La Comisién recomienda no emplear (para la aplicacién del pro-
cedimiento Barnett) mds que el cloruro de zinc exento de toda im-
pureza y de todo dcido libre; presentard una reaceién ligeramente al-
calina. Aplicado racionalmente el procedimiento del cloruro de zine
constituye también un medio de preservacion eficaz. Las traviesas
inyectadas & razén de 4 kgs. por metro cibico para un clima seco y
de 8 kgs. para un clima caliente y htimedo, se conservarén de 10 4
14 afos.

El procedimiento zine-creosota ha asegurado en Alemania la con-
servacién de traviesas durante 12 4 18 afios. Sin embargo este proce-
dimiento, como los de Riiping y de Lowry son demagiado recientes
en los Estados Unidos para gue la Comisién pueda emitir su opinién,

Cualquiera que sea el modo de aplicacién adoptado, por presién
sobre células llenas, vacfas 6 llenadas parcialmente, hay algunos
principios generales de los cuales no hay que apartarse. Desde luego,
la madera debe ser secada al aire libre, porque en estas condiciones
se trata mejor; luego, la temperatura de tratamiento no debers exce-
der jaméds de 107°; no exceders el punto en que podria perjudicar, ya
sea la madera, ya sea el medio de preservacién, pero serd lo bastante

e I %
elevada para asegurar lo mejor posible la fluidez del preservativo y,
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para provocar eficazmente la apertura de las células de la madera.
Hn tercer lugar, el fratamiento, 4 fin de ser econémico deberd ser
rapido.

En fin toda la madera de una carga debera ser inyectada de un
modo homo v entero. El procedimiento a“vaso abierto no opera
mds que una reidn, y en el caso mas faverable, para una madera
muy porosa ¢ lo es la albura de pine, la penetracién no excede de
3 a4 cent n‘.] el procedimiento por presion, toda la madera
que entr . deberd ser homogénea en lo que concierne & la
penefracion de juido preservativo.

En F in también so han hecho interesantes investigaciones
sobre la cusstion del secado de la madera, pudiéndose citar Tas de los
Sres. Devaux v Bouygues respecto la penetracion del calor en las
made _ !

Estas investigaciones han sido efectuadas conforme la peticién de
la admini 161 de i..ﬁ w:!oc arriles del Eﬁiauu, sobre lag traviesas
de pino inye 5, en Saint-Mariens, en la fabrica de su red, de una
mezcla de ¢ ta v cloruro de zine. .Lm..‘: traviesas son desde lnego
sometidas en 4 110° durante 30 4 b0 minutos, luego & un
vacio de 603 {urante 46 minnfos, y finalmente se introduce en
los cilindrog e estdn colocadas las traviesas, la mezcla antisép-
tica llevad { ino 4 80°—90° Una vez el liquido introdacido,
86 ejerce unu presitu de 6 kgs. durante 20 a4 25 minutes. En estas
condiciones, la et:n'u ion v el equilibrio de la temperatura se esta-
blecen muy tamente entre las diferentes capas de la madera, La
temperatura mixima ha variado enfre 50° para el corazon y 55° para
la albura, En consecuencia, ni el antigéptico, ni el calor penefran lo
suficiente hasta el corazon. En todos los easos el tenerlas préviamen-
te en la estufa produce una ahsorcién de agua poco considerable, pero
representando de 1 4 2 kgs. por traviesa,

Aun ernp](ﬁ.tnr'-: el vapor recalentade 4 140°, es muy diffeil llevar
la traviesa & la temperatura de 100°.

CHIMENEAS DE PALASTRO. — A pesar de ger estas chimeneas cono-
cidas desde hace afios y de haberse extendido bastante su empleo,
em%tc aln confra Pll'w un cierto prejuicio, debido 4 lo menos en parte
4 que muy amenudo han sido eonsideradas como instalaciones provi-
sionales. Ademds su apariencia por lo general poco decorativa y de
mal efecto y el empleo de vientos les hacen muy poco reclamo. Sin em-
bargo, esto solo puede decirse de las antiguas chimeneas, pues actual-
mente se hacen en chapa de acero, tan elegantes como las de ladrillo
y prebpntlmdo sobre cqtas algunas ventajas que las hardn apreciar
cada dia mas: Hoy es ya excepcional y por causa de fundaciones in-
suficientes 1 otras que se tengan que sostenher por medio de vientos.
En cuanto 4 duracion las hay en Inglaterra y atin mis en los Estados
Unidos que tienen 30 y 40 afios y no dan todavia ninguna sefial de
deterioracidn seria.
En muchos casos se han hecho chimeneas de chapas de acero que
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no han presentado una suficiente re no porgue estuviesen
mal estudiadas 6 mal construidas, sino por anchas tenian
poco grueso. Para estas construcciones no dar earse planchas
de menos de 7'6 mm. de espesor cuandoe se ven muchas que no tienen
més que 6 mm. Lo que se gana en la resistencia j tabilidad  ob-
tenida por el empleo de planchas mds gruesas, -uarda propor-
¢ién con la diferencia de precio que recae sobre los materiales,
pues el frabajo es el mismo. :

Es aconsejable, aun cuando no sea indispensable revesfir su in-
terior con ladrillos refractarios hasta una altura de 64 7°50 metros
& partir del suelo. Se deben pintar las plan 4 lom cada tres
afios y. si se ha tenido la precaneion, como disponer
en el exterior poleas y cables metdlicos, la operacion c pintura no
presenta ninguna dificultad. Una de las mejoras pinturas que pueden
emplearse 4 este objefo es el minio triturado con &l 2 lino, to-
dos de buena calidad; sin embargo se citan muc!
sido pintadas con éxito por medio del gre

La superioridad de la chimenea de chapa d ro, sobre la de
ladrillo se justifica por las siguientes razones e I
ral no cuesta mas que la mitad de la otra. Un
30¢50 metros de altura y 1:525 de diametro, construida con planchas
de 7' mm. de espesor, pusde construirse por 5000 francos. Ll tiempo
necesario para su ereccién estd igualmente en favor del l; no se
necesita mucho mas de 27 dias, 6 sea menos de un mes. Ofrece menos
superficie al viento, por ser sus dimensiones oxteriores menores que
las de una chimenea de ladrillo.

Las chimeneas de palastro estdn absolutamente al abrigo del
rayo y formando conductor por si mismas, 0o tienen necesidad de
pararrayos. Muchoes ingenieros, & dimensiones iguales que las de la-
drillo, las consideran eomo dando un mejor tiraje. Por todas estas
razones, no parece haya duda de que una chimenea de palastro, de
dimensiones aprovechadas y bien construidas sea deun uso perfecta-
mente seguro y de duracion.

TUna revista inglesa de la cual tomamos estas observaciones hace
la descripeién de una chimenea de palastro, establecida en una fabri-
ca de Inglaterra, teniendo una altura de 36 m. 60 sobre el suelo y
1 m. 83 de digmetro interior; descansa sobre un macizo de fundacion
de 8 m. 50 hecho con hormigén de cemento Portland, por el inter-
medio de una placa de fundicién formada de diferenfes piezas atorni-
lladss juntas y con la fundacién. El didmetro de la base es doble del
del cuerpo y el enlace se hace por medio de una curva en una altura
de b veces el didmetro de la chimenea. En la parte superior se en-
cuentra un capitel de palastro embutido que es més ligero que de
fandicién. Una escalera metalica estd dispuesta en el exterior en foda
la altura, s de notar que las fundaciones son mucho menos costosas
para las chimeneas metdlicas cuyo peso, con relacion 4 las de ladrillo
estd en la proporcion de 1 4 8.
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B pESO DE LA NIEVE.—E] Dr. Ingenieur L., Schaller, de Dunzig,
acaba de publicar los resultados de sus observaciones sobre el peso
de la nieve sobre las cubiertas en diversas comarcas de Alemania,
sentando el prinecipio de yue dicho peso depende directamente de la
altura del lugar sobre el nivel del mar. Llamando h & esta altura en
metros, la férmula que da el peso de nieve necesario para calcular
los techos, es: p = 60 (1 - 0,002 1), siendo p el peso por metrocua-
drado de superficie cubierta. Esta férmula, segin hace notar la
«Schweizerische Bauzeitung», estd de acuerdo con la carga de 75 ko.
por m* que se adopta para las comarcas poco elevadas. En nuestro
pais no puede emplearse, naturalmente, esta férmula; pero disminu-
yendo el término ante, podria servir quizas de criterio y de
guia para hacer observaciones,

COMPRESION TI \ DE LOS LINGOTES DE ACERO.— La formacidn
de sopladuras en el interior de los lingotes de acero es un fendmeno
muy conocido de los metalurgistas, as sopladuras alcanzan 4 ve-
ces de 30 4 40 /; de la longitud del lingote, y después, aunque se
logre soldar el metal en la forja ¢ el laminado, el metal carece de
homogeneidad y se encuenira en él carbono, azufre, fésforo y otros
elementos en proporciones excesivas. Para evitar estos inconvenien-
tes, se usa desde hace algunos afios en Francia el procedimiento de
compresion fluida de rmel, que estd también extendido en toda
Huropa,

¥l metal se funde en un molde vertical alargado cuyo extremo
pequefio va arriba. Como el molde tiene cierta masa y estd bastante
frio en el momento de la colada, el lingote se solidifica en toda su su-
perficie La solidificacion tiende & producir un aplastamiento en sen-
tido del espesor, pues al mismo tiempo la base del molde que es mé
vil y va montada sobre el émbolo de una prensa hidriuliea, compri-
me el lingote y obliga 4 las paredes & permanecer en contacto con
las paredes del molde. Un segundo émbolo colocado por encima, pue-
de anadir su accion 4 la del émbolo inferior.

La compresién se contintia durante el tiempo necesario para la
solidificacion completa, el cual varfa seglin Ia dimensién de los lin-
gotes. Un lingote de 60 toneladas se solidifica en cinco horas; uno

90 kilégramos en pocos minutos, La compresion de los lingotes
grandes es dificil por la fuerte presién que exige. Esta compresion
necesifa una observacion continua 4 fin de comprobar que wva si-
guiendo la contraccién del metal. Con este fin se retira el émbolo su-
perior y se sigue el movimiento del inferior por medio de un aparato
indicador: Para hacer salir el lingote después de solidificado, se em-
puja eon el émbolo superior,
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FABRICATION ET EMPLUL DES MA’I.‘EF{‘ UX ET PRODUITS REFRAC-
TATRES UTILISES DANS L'INDUSTRIE, par 4 dlbert Granger, Docteur es
Sciences, Professeur de Techo]c;gm I'Ecole d’ M\Lcm,wn de la Ma-
nufacture Nationale de Sévres.—Paris, Librairie Hal;rodmlque Ch.
Béranger, Editeur, 15, Rue de Saints- Pém 8.—Un volume in 8° con-
fenant 172 ﬁgureb dans le texte.—Prix relié: 15 francs.

Hay varias industrias como por ejemplo la » metalurgia; la cerdmi-
ca, la fabricacién del vidrio, que efectuan sus operaciones 4 tempe:
ratura elevada ¥ que parala constraceién dedos horn 0s, aparatos y
recipientes, necesitan disponer de materiales y producios refracta-
rios que pueden soportar la accidn continua del calor sin perder sus
cualidades de solidez.

Dado el desarrollo cada dia creciente de tales industrias, dichos
materiales revisten hoy verdadera importancia y por ella, el autor se
ha propuesto en este volimen pasar en revista las diversas materias
que pueden entrar en la constitucién de los productos refractarios ¥y
el modo de fabricacién de estos productos, asi como los métodos de
ensayos 4 los cuales algunas veces la practics tiene necesidad de so-
meterlos. Por otra parte, su objeto no ha sido de fratar la cuestion
en foda su extension en un libro de extensién limitada, siné dar una
idea de lo que esta industria es actualmente y de los recursos de que
dispone.

El libro esta dividido en diez y nueve ca,uLuTOa En los seis pri-
meros sucesivamente frata: de ]'L clasificacion de los materiales re-
fractarios; de la preparacién de las primeras materias; de los procedi-
mientos y aparatos para darles forma; de su cleam*aunn de los apa-
ratos de calefaccién utilizados para su ensayo y cocecifn y de la
pirometria. En los nueve capitulos siguientes se ocupa del estudio
de los diferentes productos que se emplean para la fabricacién de los
materiales refractarios, tales comolos arcillosos, aluminosos, silicicos,
magnesicos, caledreos, magnésicos y calcareos, cromados, carbona-
tados y aquellos & base de 6xido de los metales de las tierras raras,
tratando de todos, en primer lugar de las primeras materias y luego
de los productos que de ellas se forman. I‘pmlmenth, en los cuatro
eapitulos restantes se estudian: la relacién entre la fusibilidad de los
prorluctos refractarios y su composicién quimica; los fenémenos que
acompafian la accion del ealor en los materiales y productos refrac-
tarios y condiciones que estos deben reunir; el andlisis de las mate-
riag que entran en su fabricacién y por ultimo sus ensayos.

Este libro ha de interesar no tan sélo 4 los fabricantes de estos
materiales, sind que también 4 todos agnellos que han de emplearlos,
pues, lo mismo los unos que los otros encontrarin en é1 gran cantidad
de datos y detalles que han de serles de grandisima utiiidad.




St ons oy

TRATADO DE ANALISIS QUIMICO, por D). José Agell y Agell, Pro-
fesor de la asignatura en la Escuela Superior de Industrias de Villa-
nueva y Geltri.—Un volamen en 8° de 568 piginas.—Barcelona 1910.
—Precio: 15 pesebas.

La presente obra 4 mds ds la importancia que en si fiene, dado
el asunto gue frafa > la particularidad de estar basada en la
teoria de los ion lo el moderno método de Arrhenius, por

lo eunal la hace
de facilitar su

nuevas teorias
tivo, el nombre
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vo tipo. Ademds, al objeto, tanto de refrescar
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naire partes, La primera como se ha dicho, la

~iones de Quimica general en las cuales estdn

orias de Quimica moderna aplicables al Andli-
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-, de que se vale el Andlisis al hacer la inves-

L.a segunda parte, en la que se entra de lle-

sis y todos lo:
de sus ionaes de
tigacién de los cuerpe

no en el Analisis, se einpieza dejando 4 los alumnos la facultad de
hacer una clasificacién de los cuerpos estudiados en la primera, re-
cordando sus reacciones, para que de este modo comprendan todo el

valor que tienen las clasificaciones, que deben considerarse como me-
dios artificiales para facilitar el estudio, para lo cual,ademds, el libro
contiene cuadros restimen de la marcha analitica seguida. En la par-
te tercera se estudia con todo el detalle la determinacion cuantitati-
va de los cationes y acciones en sus tres métodos principales: gravi-
métrico, volumétrico y eletrolitico. Finalmente en la, parfe cuarta,
el autor explica las determinaciones de algunos andlisis especiales,
comprendiendo el estudio somero de todos aguellos que se exigen en
las Facultades y Escuelas en que se estudia el Analisis Quimico, em-
pezando con varios anglisis detenidos por otros tantos minerales gue
se toman como tipo,y sigue el analisis de aleaciones, con una seccion
de Metalografia; contiene, ademds, una parte destinada al analisis
de alimentos y bebidas, como: el agna potable, las aguas minerales,
la leche, el vino, la cerveza, los aceites ¥ grasas, el pan y la harina;
otra parte al anglisis de los combustibles y por fltimo una de Quimi-
ca legal, para el andlisis de las manchas de sangre, investigacion de
falsificaciones y determinacién de substancias téxicas en caso de en-
venenamiento.

Tal es en restmen esta obra, que juzgamos de verdadera utilidad,
tanto 4 los alumnos de Farmacia, de Ciencias y de Ingenieros, 4 los
de los peritajes quimicos, como & los farmacéuticos, licenciados en
ciencias, médicos, ingenieros, peritos quimicos y cuantos se dedican
al andlisis quimico, siendo deesperar que de todos sera bien acogida,
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IL CEMENTO ARMATO E LA SUA APPLICAZIONE IN PRATICA, per
I'Ing. Cesare Pesenti, Diredttore técnico delle Societd Italiana dei
cementi et delle calei idraulique.—Milano, Ulrico Hoepli, Editore.
— Un vol, in 4° con molte figure, su tavole grafiche, tabelle esempi
pratici.—Prezzo: L., 5,50.

Bs en extremo interesante el presenie libro con el cual el autor
con gran carifio y gran conocimiento del as . ha venido de un mo-
do altamente 0fil y luminoso 4 llevar su 1 smo 4 la técni-
ca que & la practica de las construcciones armado. Signi-
fica una labor hoy rara para desarrolla: bajo la base de
largos estudios y de larga experiencia, ¢ hacer accesible
4 todos, lo que cientificamente parecia ms iro y que hasta
hace poco sélo el empirismo lo monopoliz

Realmente, en el estudio evolutivo de idea vital, se en-
cuentra cagi siempre que una conguist ibrimiento, una in-
novacién cualguiera, antes gue se prese . plena realidad, el
publico, lo mismo docto que indocto atra periodo nebuloso
de incertidumbre, de divagaciones, cagi o n o, durante el cual,
son muchos los gue explotan aquel estado de v muy pocos los
que tienen abnegacion para hacer del dominio ;iblice los resultados
conseguidos con su practica.

El libro, lleno de fotografias, de figuras, a2 diagramas, de tablas
y de ejemplos practicos originales perfecte icnbe ostrativos y 4
todos accesibles, estd editado con verdadero gusto y noes de du-
dar que serd bien acogido por todos aquellos que tienen interésen
conocer 4 fondo el cemento armado, pues su estudio ha de serles alta-
mente instructivo y provechoso.

LE PROVE DEI MATERIALI DA COSTRUZIONE E LE COSTRUZIONI IN
CEMENTO ARMATO, in relazione specialmente alle norme Ministeriali
Italiane, per I'Ing. Qiéulio Revere.—DMilano, Ulrico Hoepli, Editore.
—Un vol. di 500 pag. con molte figure, —Prezzo: L, 11,

El gran desarrollo que la téenica de los materiales de consfruc-
cién ha aleanzado en estos ultimos’ amnos, ha dado lugar 4 una abun-
dante bibliografia sobre tan importante asunto. Sin embargo es raro
que las obras compendien todas las principales investigaciones, las
conclusiones mds interesantes establecidas hasta ahora, especialmen-
te en relacién con los trabajos técnicos ejecutados, que en alto grado
han contribuido al progreso de la nueva ciencia. El autor ha satisfe-
cho esta necesidad con su libro, en el cual expone en forma elegante
y muy amenudo original, las principales nociones relativas 4 los me-
tales, 4 las cales y cementos, 4 lag piedras, 4 los ladrillos y 4 la ma-
dera, y resume los trabajos mas recientes, los problemas en curso de
estudio, que fueron sancionados ¢ discutidos en los ultimos congre-
sos por los tecnicos especialistas,

En la primera parte expone unas nociones generales tedricas de
los problemas y de los fenomenos que se refieren 4 los materiales de
construceién y de ahi expone la resultante experimental relativa 4
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los diversos materiales y también lod conceptos fundamentales que
han precedido 4 las nermas oficiales para el ensayo de los metales y
del cemento, para la inspeedion y pruebas de las construcciones de
cemento armado. En la segunda parte trata de las construcciones de
cemento armado, tantc bajn el punto de vista practico y constructi-
vo, como del e\lucm ental y teérico. Las numerosas figuras repre-
sentan ti pos de co: sciones de cada género, edificios industriales,
silos, depodsitos, puentes, fundaciones, ete,, llevadas 4 cabo en dife-
rentes sitios. En la parte fedrica el autor sigue los principios de cal-
culo indicados en la Norma Ministerial Italiana, que desarrolla en
aplicaciones pra as y ejemplos numéricos.

Esta importante obra es una de las que no deben faltar en la bi-
blioteca do un féen , por contener gran numero de utiles datos
practicos, indisp los 4 los que se ocupan de construcciones ¢ 4
los que quieren hacerse un arsenal suficiente de datos respecto los mé-
todos mas recientes de prueba de los materiales y de su aplleacmu
en lag obras de cemento armado, y por esto no dudamos que obtendra

o

una muy buena acogida como se merece.

(GGEOGRATIA GENERAL DE CATALUNA, dirigida por D. Francesch
Carreras y Candi. - Barcelona, Establiment editorial de Albert Mar-
tin, Consejo de Ciento, 140.—Cada provineia formara un tomo de unas
500 paginas, repartiéndose por cuadernos de 32 paginas al precio de
2 reales.

En los cuadernos 111 y 112 de esta obra, que tan acertadamente
viene publicando esta casa editorial, se continta en el primero la des-
cripeién del partido judicial de Solsona, del os monumentos que exis-
ten en Pons, Riner y San Lorenzo de Morunys, comenzandose el
partido de Sort.

El 112 oorrcsponrle & la cindad de Barcelona, escrito por D, Fran-
cisco Carreras Candi, abarcando el perfodo h1stormo de los siglos x
al x11, y en él se hace un detenido estudio del desenvolvimiento de la
cmdad desarrollo del condado, leyes que para su gobierno se intro-
dujeron, conguistas 1'69,11/8.(11‘5, monumentos edificados, efc.

Ambos cuadernos estén ilustrados con profusion de erabados, re-
produciendo facsimiles de firmas, monedas, sellos, vistas de monu-
mentos y poblaciones.

Siendo esta obra la mis complata y bien presentada que en su gé-
nero se ha publicado en Catalufia y por contener gran nimero de
euriosos ¢ interesantes datos, hacen de ella un libro en extremo-inte-
resante que recomendamos 4 nuestros lectores.




