resto puede utilizarse para otros fines. Por ejemplo,
puede acoplarse al horno otro horno, como representa
la figura 5.2 Este segundo horno puede servir para re-
cocer, tostar, aglomerar; ete.

Las ventajas principales del horno de CORSALLI son
las siguientes:

1.2 Los mecheros no son consumidos por los gases
de la combustién, porque no se emplean alternativa-
mente como conductos de salida de dichos gases, sino
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vertir estos canales han de hacer de mecheros). Dicho
contacto continuo de la llama y la carga en el horno
(ClorsArLr hace que sea més rapida la fusion de los ma-
teriales solidos y que la masa alcance més alta tempe-
ratura.

4.2 Debido a que muchas partes del horno Corsa-
LLI no estdn expuestas a la accién directa de la llama,
o lo estdn en menor proporcion que en los hornos co-
rrientes, el material refractario no necesita ser de alta

Figura 5.*

(ue siempre hacen de mecheros. En consecuencia, la
lama permanece invariable. Ademais, la llama no actiia
sobre la béveda, sino que esté siempre en contacto con
el bafio.

23 Las interrupciones en el trabajo continuo del
horno para llevar a cabo reparaciones son reducidas a
un minimo, También son considerablemente reducidos
los gastos que origina un frecuente paro del horno, en
particular los desperfectos en las paredes del horno, de-
bidos al enfriamiento y al nuevo caldeo.

3.2 Cuando en un horno Siemens ordinario se han
desgastado mucho los mecheros, el tiempo entre carga
Y carga se hace mayor. En cambio, en el tipo de Cor-
SALLI dicho tiempo entre dos cargas consecutivas per-
Manece el mismo, y en general més corto que en los
horp.os ordinarios, debido a la buena regulacién de gas
Y aire. Por otra parte, la carga, segiin ya dijimos, estd
en contacto con la llama en toda la longitud del horno.

n los tipos ordinarios de hornos reversibles la llama
deja de estar en contacto con la carga a los dos tercios
de la solera, debido a que los canales de salida de los
gases de la combustion estan muy altos (porque al in-

*

temperatura, sino ordinario (en dichos lugares poco ex-
puestos), lo cual disminuye los gastos de construceion.

5.2 Otras ventajas son: la economia en materiales
4cidos y bésicos, en jornales (por la menor duracién, del
tiempo de carga y el escaso namero de reparaciones),
y el posible aprovechamiento de las escorias, convenien-
temente transformadas mientras permanecen fundidas.

En resumen: el nuevo horno de CorsArix estd lla-
mado a prestar grandes servicios en la fabricacion del
acero por el procedimiento Siemens-Martin. Los hornos
reversibles ordinarios aprovechan (cuando trabajan en
las mejores condiciones) tan, s6lo un 60 por 100 del calor
suministrado; el 40 por 100 restante se pierde por la chi-
menea. Muy de desear serfa que el ingeniero Sr. Corsa-
1li hiciera ahora el cileulo térmico de su horno para ver
el mejor aprovechamiento del calor, Desde el punto de
vista constructivo se comprende gue ha de ser mucho
mejor que en los hornos ordinarios; pero no estaria de
més conocer el balance térmico del nuevo horno, al pa-
recer llamado a representar un papel muy importante
en la futura fabricacion del acero.

Berlin, diciembre de 1922.

La travesia del Sahara en automovil

5 En cuanto funcionaron en Francia los primeros auto-
I(il viles provistos de propulsores Kegresse naci6 la idea
¢ utilizarlos para mejorar las comunicaciones en las
colonias,
d Laa P{,llnfsras experiencias se hicieron en los alrede-
ores de Faris, en el bosque de Senlis, continuandose en
Fontainebleau y Arcachén.

“Vlst.o el resultado de estos ensayos, el Sr. André Ci-
troén envié a Arseli incini ol afi
ooy Mrgelia, a principios del afo 1922, una
fiupsl 10_10tn d,‘mgld& por el Sr. Audouin-Dubreunil con el

¢ estudiar la posibilidad de circular en automévil

por el desierto. Los coches de esta expedicién recorrieron
més de 20,000 kilémetros por malos terrenos muy are-
nosos; el andlisis del aceite de los (carfersy y el exa-
men micrométrico de las diferentes piezas demostraron
que la arena no habia causado dafio alguno a los mo-
tores.

Como consecuencia del éxito de la expedicion ante-
rior se decidié intentar la travesia del Sahara en el in-
vierno de 1922; y en efecto, el dia 17 de diciembre
salieron de Tuggurt cinco coches Citroén provistos de
propulsores Kegresse-Hinstin, coches que Hegaron a
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Tombuctu el 7 de enero de 1923, después de haber re-
corrido 3.600 kilémetros a través del desierto.
Hasta ahora la principal causa del fracaso de los

intentos anteriores para
atravesar el Sahara en au-
tomovil estaba en la impo-
sibilidad de que los coches
transportaran la impedi-
menta (gasolina, agua, ete.)
que les era imprescindible.
El escaso rendimiento del
camello (35 kilometros y
150 kilogramos por dia) ha-
cia muy dificil el suminis-
tro a una caravana auto-
movilista de la gran canti-
dad de elementos para ella
necesarios. En la expedi-
cion de que nos ocupamos,
la caravana ha recorrido
en una de sus etapas 500 ki-
l6metros sin recibir nin-
gn auxilio, sin encontrar
ni un solo pozo (se trataba
del inmenso Tanezruff o

pais de la sed) y teniendo que guiarse con la brajula.

La construccién de un camino a través del Sahara
hubiera resuelto, sin duda alguna, el problema de la pe-
netracion automovil; pero ha habido que reconocer que
es imposible establecer una carretera entre el sur de
Argelia y el Niger. Hace algin tiempo se construy6 una
pista de unos cuantos centenares de kilometros al sur
de Tuggurt; fpero sus malas condiciones hicieron ne-
cesario el abandono de la mayor parte de los coches que
formaban la primera caravana automoévil que intenté

utilizarla,

Figura 1."

rueda por una superficie mévil. Estas Gltimas, combina-
das con las ruedas, han dado lugar a las célebres corugas».
Estan formadas por unas bandas sin fin que inter-

ponen entre el suelo y los
rodillos portadores del ve-
hiculo, una gran superficie
que, repartiendo las cargas,
permite la propulsion auto-
movil en terrenos inacce-
sibles a la rueda.

Estos aparatos se em-
plearon mucho durante la

~ guerra,formandose las ban.

das con placas metélicas de
poca longitud, unidas entre
si por medio-de charnelas.

Clon, estas bandas no se
pueden obtener mas que
velocidades muy pequenas;
el barro y la arena, introdu-
ciéndose en las charnelas,
dificultan el buen funcio-
namiento, y la falta de ad-
herencia entre el metal y
el camino hace necesario

¢l empleo de crampones que destrozan este ultimo.

Estos inconvenientes se han suprimido en los pro-
pulsores Kegresse, en los que la banda esta formada por
lona y caucho.

En la figura 1.2 puede estudiarse el funcionamiento
de estos propulsores, Las ruedas del eje posterior estan
substituidas por unas poleas, 4. El eje no estd unido,
como en el caso corriente, al chassis por intermedio de
ballestas, pudiendo subir o bajar con relacién a éste.
El peso del vehiculo lo soporta un eje especial, B, que

estd unido

Después
de este re-
sultado que-
d6 estable-
cido de un
modo eclaro
y terminan.-
te, que el
automovil
s6lo seria
utilizable
en el Saha-
ra si podia
prescindir
detodaclase
de camino.

Los pro-
pulsores
Kegresse-
Hinstin han
resuelto es-
te proble-
ma. Para
mejorar el
empleo de
la rueda en
log terre-
nos flojos
se empezo
aumentan-
do su an-

cho y su didmetro, y después se usaron bandajes dobles
y triples, todo ello con objeto de repartir las cargas en
una mayor superficie, Por tltimo, se ha substituido la

24
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rigidamen-
te al chas-
818,

Este eje
esta unido
a los rodi-
llos E, que
son los que
transmiten
al suelo el
peso del
vehiculo, a
través de la
banda, por
un sistema
de suspen-
sion  elasti-
ca, C, D.

Otra po-
lea, I, colo-
cada en la
parte ante-
riordelapa-
rato, sirve
de sostén y
guia a la
banda sin
fin. G. Esta
polea F no
soporta pe-
so alguno

més que~el suyo propio, estando unido el chassis por
medio de la pieza H, articulada en el eje B.
Si al avanzar el aparato encuentra algin obstéculo,



