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per 100, en las.otras dos es el 20 y el 19 por 100 respectivamente.
1 variacién del rendimiento estd expresada por la misma frac-
¢ién, aproximadamente, en los tres tipos de lamparas. '

4. Duracién.—Admitiendo que la vida de las limparas ter-
mina cuando su intensidad luminosa es el 80 por 100 de la por-
mal, se llege & los sigulentes resultados:

Cuapro IV
VvIDA EXN HORAS
COl}dlClﬁn. Carbfn. .| Carbén metalizado. Tantalo.
Avvvivenass i 400 780 820
Boviierienoes 225 350 350

Este sistoma de comparacién es desfavorable pars las lam-
paras de gran rendimiento, porque a consecuencia de su coste
elevado deben aprovecharse hasta que su intensidad luminosa
s bastante inferior al 80 por 100 de la normal. '

5. Calidad de la lus.—La luz emitida por las lamparas de
carbén metalizado y de tantalo es mucho mas blanca, suave y
agradable & la vista que la de las de carbén, y permite disiin-

guir los colores bastante bien, por cuya razén aquellas lampa-’

ras son muy convenientes para el alambrado de tiendas de te-
jidos y sedas, asf como en el de los museos de pinturas. El
brillo intringeco de los tres tipos de ldmparas es aproximada-
mente: '

CAIDOM. o . evevracnassorassnsenransasaes 22 bujias por cm.?
TADNLALO0 v vvsvnvanerreesassssosassasnse &0 » »
Carbdn metalizadoeees seueeroenesesesers 29,5 0 »

8. Distribucion .de la lus.—Las lamparas ‘de carbén y de
carbén metalizado se diferencian poco entre si por lo que 3e re-
fiere 4 este particular, pero bastante de la de tantalo, porque la
intensidad luminosa de ésta en sentido de su eje es muy peque-
fia, circunstancia muy digna de apreciarse cuando se emplean
reflectores.

Las lamparas més indicadas para emplear con reflectores,
cualquiera que sea su rendimiento, son aquellas cuyo filamento
es una recta vertical, que emite la menor cantidad posible de
luz en la direccién de esta ultima, tanto en un sentido como en
otro, mientras que la emitida horizontalmente puede tener la
direccién que convenga, empleando reflectores. Claro estd que
colocando le mayor parte del filamento horizontalmente, se au-
ments la cantidad de luz emitida hacia abajo; pero se pierde la
mayor parte de la que se dirige hacia arriba por absorcion en el
techo y por reflexiones, inconveniente que se evita con el empleo
de refiectores. La intensidad luminosa de la lJamparsa de tantalo
es muy pequefia en direccién de su ejs, asi como tampoco es muy
srande en las que forman un angulo de 30° .con esta Gltima.
Cuando se emplean reflectores, la luz que procede de la base de
la lAmpara debe incidir sobre éstos formando un 4ngulo bas-
tente grande, circunstancia que favorece las pérdidas de luz,
¥ con relacién 4 la cual la lampara de tintalo es superior & las
otras dos,

1. Variaciones de voltaje.—Cuando la regulacién de los fee-
ders es mala, las ldmparas de carbon metalizado y de tantalo
producen una luz mas uniforme y agradable que las de carbén.

8. Condiciones de instalacidn.—Los fabricantes de lamparas
de carbén han adquirido tanta experiencia, que los filamentos
que construyen resisten perfectamente las sacudidas, golpes,
vibraciones, ete., que puedan experimentar durante su uso; en
cembio log filamentos de carbén metalizado y de tantalo se rom-
pen muy facilmente al cabo de poco tiempo, sobre todo el pri-.
mero, ol cual es tan fino, que muchas veces, al colocar la lam-
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para en su goporte, 88 cruzan lag dos vueltas que le forman, es-

tableciéndose un corto circuito, que da lugar 4 que cuando la
lamparase enciende su intensidad luminosa es dos ¢ tres veces la
normal, 1o cual reduce extraordinariamente su duracion, si no se
remedia inmediatamente, cosa que se consigue golpeando lige-
ramente la lampara, siempre que no hays estado encendida mu

cho tiempo en estag condiciones.

El ilamento de las lamparas de carbén metalizado vidra de
unsa manera bastante molesta mientras esta en cireuito, efecto
que puede observarse con mucha claridad sobre un papel blanco
colocado 4 un metro 6 metro y medio.de distancia de lalémpara,
sobre todo en ciertas posiciones de ésta, y cuya causa parece
que es las reflexiones sobre la ampolla. Dicho efecto no se pro-
duce en los filamentos de carbén porque éstos son muy rigidos,
ni en los de tantalo por la forma de la suspension.

Conclusién,

Del estudio hecho sobre los tres tipos de lamparas resulta
que las de filamento de carbén y de tantalo satisfacen por com-~
pleto las necesidades actuales del alumbrado eléctrico. Cuando
ol valor de la energia eléctrica es pequefio, las lamparas se han
de tratar con poco cuidado y han de tener pocas bujias, se em-
plearan indiscutiblemente las de filamento de carbén, mientras
que cuando el valor de la energfa aléctrica es elevado, 1a red
esta mal regulada 6 es necesario reducir su carga, se adoptara
la lampara de tantalo. Los fabricantes de este tipo de lamparas
recomiendan qiie no se empleen en circuitos de corriente alter-
na; pero la experiencia ensefia que si bien es verdad que dan
mejores resultados en los de corriente continua, cuando el coste
de la energia es alto, son preferibles & las de carbén en todos
los casos. El principal defecto de las lamparas de tantalo le
constituye la pequefia resistencia mecéanlca de su filamento,
cuando son de pocas bujias nada mas, porque cuando tienen de
40 4 60 ol espesor de aguél es bastante mayor.—&.

: e

1A LEY I PERROCARRILES SECUNDARIOS ¥ LOS TRENES RENARD

—_———

Al estudiar el presupuesto de construceién de un ferrocarril,
se trata, naturalmente, de proporecionar los gastos de su primer
establecimiento & las exigencias de su trafico probable.

Tratindose de lineas secundarias que cruzan las estepas des-
pobladas de la planicie central de la Peninsula, la insignifican-
cia del trafico de viajeros no permite que se tenga en cuenta
para la determinacién de sus condiciones técnicas, y s6lo sirve
para ello el de mercancias, imponiéndose en dichas lineas el
servicio por trenes mixtos. Por su tonelaje y el sentido del ma-
yor trafico de pequefia velocidad se deduce el ndmero de trenes
diarios, su carga media, la adherencls de las maquinas nece-
sarias, y, como consecuencis, 1a anchura de la via, su perfil, el
peso de los’ carriles, la resistencia de las obras de mamposteria
y deméas condiciones que entre todas se encadenan eatre si sin
solucién de continuidad desde la escarpia de la via hasta el
diametro de los cilindros de la magiina, aunque parezcan no te-
ner relacién.

Estas apreciaciones del trafico probable son muy complejas,
se prestan & ilusiones peligrosas, y aunque un ferrocarril por su
sola accion de presencia, provoca siempre, sobre todo en los pri-
meros afios, un desenvolvimiento inesperado en la. riqueza ge-
neral, el deber de las entidades constructoras de vias férreas es
de prever el efecto de esas ilusiones, estudiando los medios mo-
dernos de explotacion § no apartandose de ls méas estricta eca-
nomia de absoluta necesidad en la industria ferroviaria de estos

ere——

(1) Dela Gaceta de (08 Camt 08 de Hierro.
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paises de tierras de secano, cuyo cultivo, con todos sus aleas, es
s6lo el trigo. . :

En un trabajo anterior he emitido la opini6n de que por no
ser fija, cotizable, la garantia de interés concedida por la nueva
ley de Ferrocarriles secundarios, muchas lineas de evidente uti-
lidad general, aunque de modesto rendimiento, no se construi-
rian, & menos de cambiar por completo el'sistema actual de
construccién, demasiado elevado por lo que pudieran reportar.

En el extranjero, cuando las autoridades han comprendido la
imposibilidad material de construir una linea sin gravar duran~

te muchos afios el presupuesto general, han fomentado, por me-
dio de subvenciones anuales, la creacién de trenes carreteros.
La Diputacién provincial de Barcelona, precisamente siguiendo
este ejempjo, ha subvencionado la Sociedad Francesa da los tre-
nes Renard, para praticar experiencias de traccién mecdnica
en las accidentadas carreteras del Pirineo catalan, que van de
Barcelona & Igualada (1.241 metros sobre el nivel del mar), Ber-
ga, Manresa, Vich, Caldas de Montbuy, San Felid de Codinas,
etcbtera. . L
" Estos trenes, durante cinco dias, han recorrido cerca de 500
kilémetros con la mayor facilidad, en medio del entusiasmo ge-
" neral de estos pueblos, 4 la veloeldad de 6 & 20 kilometros, se-
gun el perfil de los caminos. En fip, durante las grandes mani-
obras del séptimo Cuerpo de ejéreito francés, desde el 2al 13 de
Septiembre proximo pasado, en los alreiedores de Besagon, por
toda clase de caminos vecinales estrechos, venciendo rampas de
6 al 9 por 100, circularon cargados, transportando mas de 9.000
toneladas kilométricas y recorriendo para toda clage de servicios
de intendencia y ambulancia mas de 2.000 kilémetros sin la me-
nor averia; en ciertos dias el recorrido lleg6 & 130 kilémetros.

El tren sistema Renard, carretero 6 ferroviario, se distingue
de todos los demas en que es de propulsion continua; es decir,
que cada vagén él mismo es su propio propulsor, como si fuera

* un tractor aislado, y entonces la adherencia ya no es s6lo la del
locomotor de cabeza, cuyo peso puede ser inferior 4 cualquier
vagén del tren, sino la total del mismo.

La segunda caracteristica del sistema del coronel Renard es
la de la vuelta corrects, de aplicacion en lag carreteras y calles
mas estrechas; es decir, que cuantas vueltas da el locomotor,
las mismas matematicamente iguales dan los coches que le si-
guen; gracias 4 esta propiedad, un tren puede descender una ca-
rretera de 8 por 100 de rampa & la velocidad de 15 & 20 kiléme-
tros sin que los coches de cola corran el peligro de ir & choear
con las aceras ¢ drboles del camino, cosa que sucede cuando un
automévil remolca cualquier vehiculo.

Si del empleo del sistema Renard sobre carreteras pasamos
4 su aplicacion sobre carriles, éste revoluciona por completo las
condiciones técnicas impuestas en la construccién de las vias
férreas, en las cuales, por la insuficiencia de la adherencia de
las locomotoras, las rampas no podrian pasar econémicamente
de 3 por 100. . S

Los trenes Renard, cuyo peso adherente es igual & su peso
iotal, tedricamente podrian subir sin patinar rampas casi igua-
les al coeficiente del roce del hierro sobre el hierro; pero en la
practica franquean perfectaments las de 8 por 100.

y Ademas (y esta consideracién no es manos importante que la
anterior, tan interesante, sin embargo, raspecto al trazado y mo-
vimiento de tierras), el peso adherente de un tren cualquiera,
estando este peso distribuido en un gran nimero de ejes, el ca-
rril puede, sin peligro alguno, ser bastante ligero y, como con-
secuencia, las obras de fabrica, puentes, tajeas, pueden cons-
truirse con mucha mas economia que en los ferrocarriles con lo-
comotoras de peso suficiente para un gervicio normal, 6 sea 8
toneladas por eje. ‘ S

“En suma, el sistema del Coronel Renard es el indicado para
“os ferrocarriles secundarios, mencionado ‘en la nueva ley, pues

aunque la economia de su construccion en relacién con las li-
neas & traccion ordinaria no pueda decirse que sea proporcio-
nal & la adherencia utilizable de cada motor, es evidente que lo
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estara en parte con las rampas accesibles en uno y otro sistema,
6 sea: como 3 milimetros, es & 8 milimetros.

Los trenes Renard tienen unz velocidad que varia dosds 4 ki-
18metros en las rampas de 8 milimetros 4 20 en horizontal, igual
en término medio & la de muchos trenes mixtos de las grandes
lineas en Egpafia, cuyos perfiles son tan accidentados. Sin em-
bargo, para dar satisfaccion al publico, ol tipo de ferrocarril mo-
dernista, subvencionado por el Estado y realmente econdémico,
podria utilizar trenes Renard para ol transporte de las mercan-
cias y para el de los viajeros, coches automotores de bogias cuyo
peso por eje no pasaria de 445 toneladas, perfectamente ade-
cuado & los carriles ligeros, suficientes para los trenes Renard;
su velocidad podia llegar sin inconveniente alguno 4 30 kilome-
tros por hora. :

Se estima el gasto de la tonelada kilométrica 1util transpor-
tada por tren Renard en 0,05-pesetas, igual al de los ferrocarri-
les secundarios. El kilémetro- coche automotor cuesta 0,35 4 0,40
pesetas, contra 0,85, precio de un kilometiro-tren sobre via es-
tracha; dichos automotores pueden remolcar uno y dos coches
sin casi disminuir su velocidad; emplean coque como combus-
tible.

La ley, al no prohibir el empleo de sistema determinado para
1a traccién de los trenes, no puede oponerse a gue sea el del Co-
ronel Renard, de Scott totro, con tal de que llene las necesidades
del trafico en buenas condiciones de seguridad. En su conse-
cuencia, no es dudoso que, no sélo para las lineas secundarias,
sino también para los ferrocarriles del Pirineo, los financieros
deben estudiar y el Estado fomentar la construceion de lineas
sistema Renard, que prestaran iguales 6 mejores’ servicios que
las explotadas con locomotoras, y costaran’ menos de la ‘mitad.

*
® *

El movimiento se demuestra andando, y tratandose de ferro-
carriles rodando. . ,

En los paises donde el trafico no bastaria para sufragar Jos
gastos de una linea econémica con locomotora, seria factible es
tablecer la con material mévil sistemsa Renard. '

Pero en muchos casos los financieros solicitados para prestar
su concurso para la construceion de un ferrocarril no se atreven
& lanzarse en empresas cuyo porvenir & primera vista parece
problematico, sobre todo en paises como muchas comarecas de
Espaiia, meramente agricultores y cuya prosperided depende
dnicamente de las lluvias més 6 menos oportunas. ‘

En Francia, el Estado, comprendiendo esta dificaltad, no ha
vacilado en fomentar por medio de subvenciones trenes carrets-
ros, verdadero negoclo da sondeo de trafizo ferroviario.

Convencido de que este sistema seria practico, mas que éu
ninguna parte en Espaila, en los paises en donde el traflco ac-
tual ha obligado ya & construir carreteras, creo interesante dar
4 conocer los caracteres generales de un «contrato-tipo» cele-
brado entre el Estado, los Departamentos del Orne y de Calva-
dos parala explotacién de un servicio de un tren carretero Re-
nard por la Sociedad francesa del mismo nombre, publicado e
el Journal officiel del 30 de Mayo ultimo.

El Estado, al aprobar dicho Convenio, concede por su parts
al Departamento una subvencion .anual de 11.950 -frances, mé-
ximum, duraate diez afios, caleulandose & razon de 0,004 por
asiento kilométrico anual ofrecido 4 los viajeros, y de 7,012 por
tonelada kilométrica anual que el material permita transportar -
en mercancias de grande y pequeiia velocidad, asf como de egiti-
pajes.

Convenio.

~ Artfculo 1.° Objeto de la concesion.—La Sociedad francesa de
los trenes Renard se compromete & establecer un servicio de
transportes de viajeros, de mensajerias y de mercancias de pe-
quefia velociiad por trenes Renard y por 6mnibus antoméviles
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ontre Laible y Canapoille ecn un ramal facultativo hasta Mon-
tiers-Hubert (Calvados), conformandose con les condiciones im-
puestas en el pliego de condiciones anejo al presente Convenio
(v que traduciré también por su novedad).

El concesionario podra ceder 6 traspasar la concesién 4 otra
Empresa, previa conformidad del Consejo general del Departa-
mento del Orne. i

Ari. 2.0 Concesiones otorgadas d la Empresa explotadora.—
Mientras dure el servicio, el Departamento, el Estado y los pue-
blos interesados subvencionaran & la Empresa, con exclusion de
cualquiera otra de transportes piblicos, que siguiese el mismo
itinerario 6 sirviera los mismos pueblos; pero nola garantizan
contra cualquier competencia que se pudiera crear.

Todos los gastos de organizacion del serviecio, los necesarios
para la ejecucién de los reglamentos vigentes 6 que s8 dicten
ulteriormente, las indemnizaciones, los impuestos, cualquiera
que sea su clase, quedarin & cargo de la Sociedad concesio-
naria.

Art. 3.° Derecho de renuncia al contrato.—La Empresa ten-
dr4 derecho & renunciar al presente contrato si el producto
anual kilométrico bruto no llegase 4 1.350 francos.

Art. 4.° Importe de la subvencion anual.—La subvencion
anual, tanto del Departamento como del Estado y de los pueblos
interesados, sera de 700 francos por kilémetro, calculando el
largo de la via en 42,8 kilometros, pero teniendo en cuenta las
restricciones siguientes:

Esta subvencién se aplica & un servicio de tres trenes dia-
rios en cada sentido, debiendo componerse uno por 1o menos de
estos trenes de material Renard; los demas podran ser sustitui-
dos por un émnibus automovil aislado.

En el caso que por cualquier razon los trenes Renard fuesen
resmplazados por coches mecanicos, queda convenido que un
tren Renard equivale a tres coches y la subvencion sera reduci-
da entonces al nimero real de trenes modificados.

Art. 5.° Longitud de la concesidn para la determinacion de la
subvencion.—La longitud de la linea se determinara contradie-
toriamente por el Ingeniero de la provineia y el concesionario.

En el caso en que se estableciese otro servicio para servir
localidades situadas fusra del itinetario oficial, el recorrido su-
plementario, en vezde ser contado integralmente, se determina-
14 por el namero de trenes hechos sobre el ramal, teniendo en

cuenta su composicién por medio de una formula | = % en la

cual I indica la diferencia entre el recorrido suplementario y el
oficial, n el namero de los trenes especiales y IV el de los ordi-
narios. Si los trenes suplementarios no son regulares, hacién-
* dose, verbigracia, solo los dias de mercado, el recorrido suple-
mentario que debera contarse se reducird en la proporcién
del ntmero de dias del servicio extraordinario al total de los
dsl afio. '

Art. 6.° Limite deaplicaciénde la subvencion.—La subvencién
de 700 francos sélo se pagari integralmente mientras el pro-
dueto kilométrico bruto no pase de 1.500 francos. En cuanto se
recaude mayor suma se calculara su importe restando de dichos
700 francos la mitad del exceso sobre los 1.500 francos.

Art. 7.° Trenes suplementarios.—Los trenes suplementarios
que se hagan por orden de la Administracién departamental se
pagaran al concesionario-a razén de 0,90 francos por kiléometro
cuando se componga el tren de material Renard, y & 0,30 fran-
cos si se trata de un coche mecanico aislado.

Los trenes especiales hechos por la Empresa quedaran & su
¢argo.

Art. 89 Cuenta de los ingresos.—Para la debida aplicacién
de lo prescrito por el art. 6.%, que se refiere 4 la subvencién, se
deducira de la recaudacién bruta los impuestos y los gastos
de intervenci6n, considerando como ingresos reales las sumas
Procedentes:

1.° De los transportes de viajeros, mensajerias mercancias

de pequefia valocidad, camionajes, almacenajes, etc.
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9° Ds los trenes suplementarios pagados por la superio-
ridad.

3. De las subvenciones postales, si ha’lugar.

4.° De la publicidad en los coches, en las estaciones & sobre’
los billetes.

5. De la utilizacion eventual del taller ds reparaciones
como garage publico de automoéviles, deposito de esencias y neu-
maticos. .

Articulos 9.° y 10. Pago de las subvenciones.—Se pagarin’
anualmente, pero podra pedir el concesionario anticipos trimes-
trales bajo ciertas condiciones limitativas.

Art. 11.  Transformacion del seroicio carretero en ferrovia-
rio.—Cuando al terminar ciertos periodas de explotacion deter-
minados con antelacién el Departamento quisiera reemplazar el
servicio de trenes carreteros por ferrocarril 6 traavia, el con-
cesionario de dichos trenes gozara del derecho de preferencia
sobre todos los demas solicitantes.

Ademas, la Empresa del tren Renard se compromete desde
luego & aceptar la concesion de una linea férrea 6 de tranvia
que le fuese otorgada después de declaracion de utilidad ptblica
on las mismas condiciones de los demas tranvias hoy en servi-
cio, cuando durante tres anos consecutivos los ingresos anuales
lleguen & 3.000 francos por kilometro.

Art. 12. Validez del Convenio.— La validez del Convenio
queda subordinada & la obtencion por el Departamento de la sub-
vencién del Bstado fijada en conformidad cou la ley del 13 de
Abril de 1898.. ‘

Art. 13. Timbres y registro.—LoS gastos de timbres y regis-
tro del Convenio y del pliego de condiciones anejo quedaran &-
cargo del concesionario.

(Firmas de los contratantes.)

»*
* %

Tipo de un pliego de condiciones de nn tren carretero «Renardn.

Objeto de la Empresa.

Articulo 1.° La explotacion de los trenes Renard entre Laigle
y Canapville tiene por objeto servir determinados pueblos con
facultad de utilizar tales y cuales carreteras y de establecer uno
6 mas ramales... Lo mds intoresante de este artuculo es {a me-
dicion obligada de pueblo & pueblo para la determinacion de las
tarifas y de los elementos que han de servir de bases para cal-
cular el importe de la subvencién.

Composicion del material mooil.

Art. 2.0 El material se compondra:

1.° Deun tren Renard propiamente dicho, esdecir, realizando
la propulsién continua ¥y le tournant correct.

2.0 Omnibus-automadviles también sistema Renard, con el fin
de poder tomar otros coches & remolgque.

El efectivo sera el siguiente:

Tres locomotores de una potencia de 75 HP (ca.ballos-vapor)
cada uno.

Dos coches para viajeros de 22 agientos de primera y se-=
gunda clase.

Dos coches mixtos para viajeros y mercancias.

Tres vagones para mercancias, pudiendo llevar cada uno
3.500 kilos ttiles.

Dos 6mnibus-antomdviles de una potencia de 30 HP (caba-
llos-vapor), pudiendo transportar cada uno 18 viajeros y 1.500
kilos de mercancias.

En dicho material el peso gobre el eje mds cargado de un
vehiculo con carga completa no podrd pasar de 125 kilos por
centimetro de anchura de la llanta.
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Locomotpres.

Art. 3.° Los locomotores de los trenes Renard podran ser de
vapor 6 con motor de petréleo y su construceién estara hecha
con el debido esmero para asegurar un servicio regular, suje-
tindose 4 las condicionss técnicas impuestas por el Reglemento
que rige los vehiculos automoviles; su potencia efectiva sera de
75 HP, 4 fin de poder remolcar, sobre un piso en buen estado de
conservacion, un tren con carga completa, 6 sea compuesto de
tres vehiculos con 22 viajeros y 7 toneladas de mercancias, 4la
velocidad méaxima de 20 kilometros en horizontal y media de 15
kilémetros en todo el recorrido.

El escape de los gases de la combustién se efectuard & una
altura suficiente para que no pueda molestar & los viajeros.

El maguinista tendrd & su aleance dos frenos de sistema
diferentes 6 independientes uno del otro, permitiendo cada
uno parar su tren en 20 metros, aun andando & su velocidad
maxima.

Coches.

Art.4.° Los coches para viajeros seran del tipo ferroviarioy
acondicionados de la manera mds confortable posible; su altura
al interior desde el piso al techo sera de 2 metros y la anchura
del pasillo entre las banquetas paralelas sera de 0,75 centime-
tros. Cada asiento tendra 0,48 X 0,50 de ancho.

En los departamentos de segunda los asientos serin de ma-
dera y en los de primera clase tendrén cojines adecuados.

Los estribos de los coches estaran colocados de manera que
su acceso sea facil y las plataformas dispuestas para que los
viajeros puedan permanecer sobre ellas con toda seguridad du-
rante la marcha

Las ventanillas tendrin cristales movibles y cortinas. Arriba,
de las banquetas se colocara una red para la colocacién de los
equipajes de mano.

- El alumbrado de los coches durante la noche debera ser lo
suficiente para que se pueda leer sin dificultad y se calentardn
en cuanto la temperatura sea inferior 4 10 grados; el sistema
de calefaccién empleado no debera dar lugar & escapes de gases
que puedan molestar & los viajeros, ¥ el material estara siempre
en el mas perfecto estado de limpieza.

Furgones y vagones.

Art. 5.° Los furgones seran construidos para el transporie
facil de equipajes y mensajerias, parecidos 4 los empleados en
los ferrocarriles, pudiendo, por lo tanto, cerrarse hermética-
mente. Los camiones para el transporte de mercancias consta-
réan de una plataforma descubierta, provista de lonas impermea-
bles de suficiente dimensién para cubrir su cargamento. Ademas
llevara puentes y otros accesorios para la carga y descarga de
las mercancias en ruta.

Omnibus automdviles.

Art. 6.9 Los 6mnibus automéviles podran ser de vapor 6 em-
plear motor de petréleo; su construccién esmerada debera per-
mitir un buen servicio diario,y se sujetaran & las condiciones
técnicas impuestas por el Reglamento vigente que se refiere &4
los vehiculos automdviles. Su potencia efectiva sera de 30 HP, y
gobre una carretera en buen estado deberan poder transportar
18 viajeros y'1.500 kilos de equipajes 4 la volocidad maxima de
24 kilometros y media de 18 kilémetros en todo su recorrido; en
lo que afecta & su ornato se conformaran & lo preserito por el
articulo 4.°, asi como & los articulos 3.2 y 5.° referentes & su en-
frenado y & la proteccion, carga Y descarga de las mercancias
en ruta.

Personal de los trenes.

Art. 7.° El personal de cada uno de les trenes Renard 6 de
los 6mnibus automoéviles se compondra de un maquinista y‘de un
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cobrador; sin embargo, para la conduccidn de los trenes se pon-
dra un ayudante al maquinista si fuese necesario.

El maquinista se dedicara exclusivamente al cuidado de su
motor y 4 la seguridad de la circulacién, teniendo en cuenta el
estado de la via y las dificultades del recorrido, se conformara
en absoluto 4 las prescripciones en vigor sobre la circulacion de
automéviles, no pudiendo admitir en su pescante personas ex-
trafias & la explotaci6n de la linea.

El cobrador es el encargado de cobrar el transporte de los
viajeros y de las mercancias. Toda percepcion dard lugar a la
entrega de un recibo talonario con indicaciéon del importe de la
misma. El cobrador, como jefe de tren, dara la sefial de salida,
dirigird las maniobras y sera capaz de prestar auxilio al ma-
quinista en caso de averia al motor 6 al material.

Los empleos de la Empresa seran reservados en la propor-
cién del 10 por 100 del efectivo total & los militares licenciadus
on las condiciones indicadas por laley del 21 de Marzo de 1905

sobre el reclutamiento del ejército.

L. DEHASPE
Nembre de <!'Union Pranco Espagnoler

pour Pamilioration des relations commersiales
entre la Prance ot 1'Bspagne.
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TREN AUTOMOVIL FREIBAHN

PARA TRANSPORTES MILITARES )

La idea fundamental de este medio de comunicacién estd ba-
sada en el convencimiento de que la eficacia de una maquina de
traceién, por bien construida que ests, pierde siempre mucho
por las resistencias y rozamientos de los carruajes engancha-
dos, empleando como tales los usuales de tramsporte por ca-
Iretera. R

El peso propio del vehfculo de esta clagse es desproporciona-
damente grande y la carga ftil pequefia, y parz mover grandes
cargas serfa prec iso acoplar varios carruajes formando un tren_
Para que el tren se pudiera manejar y girar por caminos latera.
les, las ruedas anteriores, en los carruajes de dos ejes, tendrian
que ser tan bajas, que fuese posible su giro por debajo de la caja
del carruaje; pero las ruedas pequefias encuentran tan conside-
rable resistencia en la mas pequeiia piedra, en la menor profun-
didad del terreno, en el cruce de una via, en el barroy en la
arena, que pronto falla el efecto de traceion de la maquina. Ade-
m4s, el espacio de carga disponible en estos carruajes es tam-
bién muy limitado, y las mejores maquinas de arrastre utiliza-
das hasta ahora no han podido por esa razén conducir por ca-
minos buenos y llanos una carga util que pase de seis & siete
toneladas. '

_Cuando un tren compuesto de esa clase de carruajes tuviera
que volver al punto de partida, necesitaria buscar alguna vuelta
que le permitiese el regreso mediante el giro correspondiente.
Si esto no fuera practicable, habria que desacoplar todos los ve-
hiculos enganchados, dando & cada uno de ellos la vuelta 4
mano, trabajo penoso y largo con cargs complata, y~si ademas
ol camino fuera estrecho 6 poco firme, aparte de que no en todos
1os sitios puede la maquina encontrar espacio suficiente para
dar vuelta.

Si se presenta el caso de recorrer en contramarcha un tra-
yecto corto empujando hacia atras, aun en linea recta, &4 un tren
de esta clase, s6lo puede conseguirse con construcciones com-
plicadas. El describir una curva durante la marcha es ain mas
dificil de efectuar, no habiéndose conseguido hasta ahora mids
que por el esfuerzo de numeroso personal 6 por fuerza animal,
que han de acudir también para la formacién del trem, mani«
obras y para acoplar los carruajes.

—————

(1) DelLal nq’éni'arta,'iie Buenos Aires.




