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b) Sedeposita:
a. Para presas de cabeza plansa, 0,70 en el segundo y 2,200
de carbdn en el tercer campo; total 2,9.07; y
F. Para presas con cabeza de paredes inclinadas, 1,20 en el
segundo, y 1,61l de carbon en el tercer campo; tutal, 2,801.
Durante estos ensayos los depédsitos del tercer campo se for-
man no s6lo por el carbon arrastrado alrededor de la presa III,
sino también por la materia arrastrada en virtud de su escaso
peso por encima de la presa II misma, especialmente hacia ol
origen de esta ultima.
De lo que precede se deduce las conclusiones siguientes:
1.° Los bancos que se producen en tiempo de crecidas estan
favorecidos, fuera de la existencia de partes, con excavaciones
en lechos de rio 4 la derecha de las cabezas de las presas.
2.° Si se haimpedido la formacién de todo ahuecamiento 4 la
deracha de las cabezas de las presas, gracius 4 una consolida-
ci6n del lecho, las presas con cabeza plana son superiores a las
otras desde el punto de vista de los bancos en tiempo de cre-
cidas.
3.° Si pueden producirse libremente los ahuscamientos en
las cabeza de las presas, la influencia de la forma dada 4 la ca-
beza de esta presa resulta nula.
4.° Ha lugar, pues, 4 hacer uso de presas con cabeza plana
cuando por una consolidacién apropiada del lecho se impide en
los cursos de agua la produccién de todo ahuecamiento 4 la de-
recha de las cabezas y hacia abajo de estas altimas.—A.

——————— A EREN——

TREN RENARD

Un convoy con el propulsor 4 Ia cabeza como los ferrocarri-
les, no es aplicable al transporte por caminos ordinarios, ni tam-
poco ha podido generalizarse el uso de locoméviles aisladas, por
el mucho peso que tienen que concentrar para que la carga dtil
sea de alguna entidad. Asi es, que el acarrso sigue perpetudn-
dose & través de los siglos sin adelantos esenciales, constituyen-
do el mas caro de los procedimientos de transporte conocidos.

" Este problema de tan capital importancia, parece que ha en-
contrado una solucién aceptable en el sisiema del Coronel Re-
nard, inaugurado hace poco, y cuyo uso va extendiéndose en el
extranjero. Es un convoy articulado de 3 6 4 vehiculos con una
pequeiia locomévil & la cabeza, que gracias 4 sus disposiciones
caracteristicas, que luego describiremos, circula facilmente por
caminos mal afirmados y de pronunciada pendiente, adaptando-
88 4 sus sinnosidades sin deteriorar su superficie y sin exponer
las obras especiales, como puentes metalicos, 4 cargas superio-
res 4 las que ordinariamente se admiten para el célculo de su
resistencia. _ :

La novedad de esta aplicacién de la traccién mecinica al
transporte de cargas pesadas por carreteras, consiste en con-
vertir todos los vehiculos que forman el convoy en motores, me-
diante una transmigién que partiendo de la locomévil, corre & fo
largo del'tren comunicando el movimiento de rotacién 4 un eje
de cada vehiculo. Asi repartida la funcion propulsora entre todas
las unidades del tren, se hace uniforme la carga & lo largo del
mismo, aliviando la del elemento propulsor propiamente dicho,
Y haciendo indiferente dentro de ciertos limites la longitud del
convoy.

La transmisi6n consiste en un 4rbol articulado mediante jun-
tas universales de la suficiente angulosidad para constituir un
conjunto flexible. Este drbol se conecta con el eje central de cada
vehiculo, mediante un juego diferencial que transmite el movi-
miento giratorio del motor. Se completa la unién de unos ve-
hiculos con otros, con un sistema de enganches articulados es-
peciales de la patente, mediante los cuales cada una de las uni-
dades del convoy sigue exactamente 1a misma trayectoria, aun-
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que el motor describa curvas y contracurvas pronunciadas, por
lo que alguien le ha denominado ¢ren serpenting. Asimismo es
dable movimiento hacia alras, con tal que un conductor gufe el
movimiento del dltimo coche. Otra caracteristica del sistema -
consiste en la suspensién de los vehiculos sobre bastidores de
tres ejes. Los muelles van unidos al bastidor por intermedio de
un sistema de palancas, que, ademis de producir una regulado-
ra distribucidn del peso sobra los tres 8jes, ofrecen cierto juego
para que las seis ruedas insistan sobre el camino, & pesar de
las desigualdades que presente la superficie. -

El inventor de este nuevo sistema de traccién, aparte de las
disposiciones de que se ha hecho mencion, ha tenido que resol-
ver una dificultad derivada de la misma esencia del sistems. En
linea rects, la separacion de los ejes motores de dos vehiculos del
tren, es la summa de longitudes de las varias secciones del ar-
bol motor, comprendidas entre aquséllos, ¥ los dos ejes recorren
en el mismo tiempo distancias exactamente iguales; pero cuan-
do se entra en una curva, 6, mas en general, cuando el eje de-
lantero describe una trayectoria de mayor curvatura que el pos-
terior, las barras del 4rbol motor tienen que formar un poligono
0 cerrarlo méas si estaba formado, disminuyéndose la distancia
de los puntos medios de los ejes, y entonces el eja anﬁerior, i
igualdad de tiempo, recorre menor distancia que el posterior;
pero como ambos estan obligados por su conexién con el arbol
a dar un mismo nimero de revolucicnes, resultaria un deslizae-
miento hacia atrds del eje delantero 6 hacia adelante de] oje
posterior. Este inconveniente se evita uniendo los ejes motores
con sus ruedas, mediante un resorte compensader anular metido
en una caja, cuya tapa constituye la rueda dentada de dicha co-
nexién, en cuya parte interior tiene un tope contra el que se
apoyan los dos extremos del resorte anular. Cuando no existe
igualdad entre los caminos recorridos por dos ejes consecutivos,
actian los topes de uno de los pares de ruedas en un sentido 6
en el opuesto venciendo la resistencia de los resortes ¥y movién.
dose una distancia angular tal que en la circunferencia- de las
ruedas represente la diferencia de longitudes de los caminos re-
corridos por dichos ejes. - :

Segun los datos experimentales que el Coronel R. E. Cromp-
ton aduce en su Memoria sobre el tren Renard, la transmisiéon
de la energia alcanza un rendimiento de 60 4 63 por 100, con
una relacién del peso util al peso total del tren de 48 por- 100,
lag presiones maximas transmitidas por las ruedas de 735 libras
inglesas por pulgada, y el coeflciente de adherencia 6 relacién
del peso de los ejes motores al esfuerzo de traccién en una, rampa
de 8,35 por 100 de 26,20 por 100,

El sistema Renard ofreceria grandes ventajas también en su
aplicacién 4 los ferrocarriles, puesla reduceién notable del
peso de la locomotora y la distribucién de Ia funcién propulsora
entre todos los vehiculos del tren, disminuiria el desgaste del
material fijo y mévil y harfa admisibles pendientes muy supe-
riores & las actualmente admitidas, reduciendo asi considera-
blemente el coste de la construccién de las lineis. .

El proceso de este sistema de traccion en Francia sagtn The
Magazine of Commerce de Abril de 1917, es de todo puato inte-
resante. La primera aplicacién se hizo en Julio de 1905 en Va-
longnes (Mancha) para el transporte de manteca de una impor-
tante casa productora, Bretéil Fréres, hasta los mercados de lg
comarza; haciendo con regularidad, por término medio, un reco-
rrido diario de 80 kilémetros, o S

En Abril de 1906 se fundé una sociedad en el departiamento
de los Vosgos para explotar una linea entre Remiremont y
Plombiers, y esta aumentando su capitsl para desarrolar el ser-
vicio. Otra Compaiiia, «Société générale d’Exploitation des
Trains Renard du Boulonnais», estableci6 un servicio de pasaje-
ros entre Boulogne, Ambleteuse y Wimereux en Junio del afio
pasado, y los.resultados fueron tan satisfactorios que los aceio-
nistas votaron en Septiembre un aumento de capital para doblar
el servicio estableciendo otro tren. Otra empresa, Sociedad
francesa de los trenes Renard, se ha constituido con 1.750.000.
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trancos de capital para la explotacién en Francia y sus colonias
de la patente Renard. Por otra parte, el sistema ha merecido
del Gobierno francés la declaracion 'de utilidad ptblica, § ha
ofrecido una subvencion en metalico 4 todns los departamentos
para el establecimiento de esta clase de lineas. :

En Inglaterra acaba de constituirse una sociedad para la ex-
plotacién mundial de todos los privilegios Renard y Surcouf (&
este Ultimo se deben varios de los perfeccionamientos introdu-
cidos en el primitivo sistema), y dado el entusiasmo que ha des-
pertado el nuevo tren por las ventajas innegables que encierra,
es de esperar que adquiera su empleo rapida propagacion.

'Es Espafia, por sus condicicnes topograficas, el estado de sus
carreteras y escasez de comunicaciones faciles en muchas co-
marcas, una de las Naciones en que mas aplicacion habra de
encontrar el tren Renard, y tal vez su penetracién influya po-
derosamente en el desarrollo de su agricultura y de sus indus-
trias extractivas.

JosE MaRria ORTEGA.

Barcelona, Juiio de 1907.
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ROBLONADO CON ACERO E3PECIAL
EXPERIENCIAS Y COMPARACIONES CON EL ACERO ORDINARIO

Daremos los siguientes datos, consecuencia de las experien-
cias realizadas para determinar las ventajas que puede presen-
tar pura el roblonado de construcciones metalicas un metal es-
pecial, producto de las fibricas de la Compagnie des Forges de
Chatillon, Commentry et Neuves-Maisons.

El metal de que se trata es un acero-niquel, el cual presen-
ta 4 los ensayos los caracteres siguientes:

Carga méaxima antes de la ruptura (re-

firiéndola & la seccién inicial)......
Striceidn....civiiininiiniiiiienn,
Alargamiento de ruptura............

R =127 kgs. por ®/p.?
S =0,57
A =0,09

Este metal difiere notablemente del acero remachado, preve-
nido por el reglamento francés, acero que debe dar:

Resistencia 4 la ruptura.............
Alargamiento de rupturg............

R = 38 kgs. por m/p.?
A =10,28

Nos limitarenos 4 mencionar los principales resultados de la
experiencia..

Los remachados formados del acero especial ensayado, ‘en
puentes metalicos en las mismas condiciones que los remacha-
dos en acerc ordinarie:

1.° No se rompen mis que bajo esfuerzos 2,5 veces mayores
que los remachados en acero ordinario prevenidos en el regla-
mento vigente en Francia.

2.° Mejor que dados, puestos en las condiciones de la prac-
uca corriente, un herraje menos perfecto que los remachados en
acero ordinario, bajo esfuerzos cortantes, sean continuos, sean
alternativos, mas que triples de los esfuerzos soportados por
estos ltimos; nos permiten mds que desplazamientos general-
mente inferiores & los de las planchas de hierro reunidas.

Parece, pues, que se puede, sin ninguna precaucién especial,
emplear estos remachados en las obras sometiéndolos & una
carga 2,5 veces mayor que a la que se les somete & 10s rema-
chados ordinarios..

Los remachados en acero especial pueden dar muy buen re-
sultado, 4 condicion de mantener un minuto una fuerte presién
de robonladura.

Hay que llamar la atencién sobre el interés que ofrece la
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sustitucién considerada cuando se trata de puentes de gran im-
portancia. Se sabe, en-efacto, cuan dificil es de colocar la robla-

.dura de los ensamblajes. Basta examinar estas obras para ver

4 qué soluciones desgraciadas conduce con frecuencis la suje-
cion de las roblonaduras actualmente en seco.—A.

TRANSHWISION DE ANGULO POR GORREA RECTA

—

Cuando se trata de transmitir un movimiento de un arbol a
otro arbol, formando con 61 un ciarto angulo, se emplean lo mas
frecuentemente engranajes de angulo, 6 4 falta de otro mejor, co
rreas 6 cables parcialmente cruzados. El aparato que & contin-
uacién se describe permite hacer esta transmisiéon por medio de
una correa 6 de un cable, del cual las dos ramas, conductora y
conducida, quedan en el mismo plano eun todo su ancho, evitan-
doselosinconvenientes practicos del cruzamiento parcial de esta
corres cable.

El aparato se compone (figuras 1.* y 2.*) de tres partes: una
mesafija ¢, una polea b yun man guito esférico de arrastre a La ¢
abraza el arbol w, y se compone de dos mitades simétricas, inde-
pendientes la una de la otra y vaciadas las dos en hemisferio, en
donde encaja el manguito a. Entre sus dos mitades existe un
espacio libre,” en el que viene & alojarse ‘el nicleo de la polea
que se encuentra asi mantenida y guiada lateralmente por sus
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dos caras planas. Ademas, el piano medio de este intervalo for-
ma con el arbol w un angule determinado, por el que entre sf for-
man los dos arboles, de medo que la polea b, obligada & girar
sobre si misma en este plano, esta inclinada sobres su arbol este
mismo dngulo.

La polea b esta provista de una abertura ceniral de didmetro
superior al del manguito a, y su nicleo esta dividido, siguiendo
su plano de simetria perpendicular al eje, en dos partes sélida-
mente unidas por uns. linea de pernos. En este nicleo estan dis-
puestos dos alojamientos cilindricos radiales y diametralmen-
te opuestos, que reciben los extremos vueltos de dos tacos de
arrastre ¢.

En fin, el manguito esférico de arrastre a (fig. 2.*) esta cons-
titufdo por una esfera, atravesada por un agujero, por el que
pasa el arbol w, y provista de una ranura de seccion rectangu-
iar, que traza un meridiano completo en su superficie.

Esta ranura sirve para guiar la parte aplanada inferior de
los tacos de arrastire ¢, que se ajustan exactamente. Este man-
guito esta unido sélidamente al arbol o por medio de un clavo 6
de un tornillo de acuiiado.

La transmisién de movimiento de la polea al arbol § inver-
samente del arbol 4 la polea, se hace por el manguito interme-
diario @, arrastrado con el arbol y los tacos e, obligados & seguir,
de una parte, 1a polea b guiada por la mesa fija ¢, y de otra, la
ranura meridiana del manguito a.

Durante la rotacién ‘del conjunto del aparato alrededor del 4r-
bol w, cada taco esta, pues, obligado al mismo tiempo 4 girar al-
rededor de” este arbol y mantenerse en el plano de la polea, de
manera que resbala lateralmente ea la ranura de a durante su
rotacion; recorre 4 cada vuelta en esta ranura un arco de circu-



