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cwn el de la reduccién de las sobre-tarifas de montana yel del
revlmen geueral aphcable i estos [transportes, . ‘

" En lo referente & la.s sobre-ta,rlfas de montafa, por apllca-
cién de las antlguas convencmnes lIa Compaiifa del Gotardo car-
gaba en el reqorrldo Erstfeld-Chiasso 64 kilometros de tarifas

“adicionales y 50 en el recorrido Erstfeld Pino. La nueva conven-
cidn exigia que estas sobre—tarifas se redujesen en el 35 por 100
4 partir del 1.° de Mayo de 1910 (de hecho fué el 1.° de Mayo de
1913) yen el 50 por 100 & partir del 1.° de Mayo de 1920. Como
los ferrocarriles federales podrian anular el efecto de esta reduc-
cién aumentando las tarifas en sus otras lineas, se convino en.que
quedarian consolidadas las tarifas de trdnsito existentes en el mo-
mento dela conclusién del tratado yaplicables 41a travesia de Suiza.

En otras palabras, las mercancias exportadas de Alemania
con destino 4 Italia por el Gotardo y viceversa, no podrdn ser
gravadas con tarifas superiores 4 las pagadas con el antiguo régi-
men, y, por el contrario, en los kilémetros adicionales sufrirdn
las desgravaciones en el tanto por ciento y fechas antes indica-
das. Esta consolidacién de tarifas combinada con la desgrava—
¢idén, sufrio las mismas acerbas criticas que la relativa 4 la con-
solidacion de Ias tarifas-viajeros y equipajes. ;Puede saberse las
variaciones que sufrird el valor del dinero y las que sufrirdn los
gastos de explotacién? Por otra parte, puede esperarse que esta
reduccion serd un estimulante para el aumento del trafico y que
1a vilvula de seguridad, representada por algunas disposiciones
de los articulos 11 y 12, de hecho no serd Uamada & funcionar
(dentro de ciertas condiciones, autorizacién para aumentar las
tarifas de transito si Alemania é Italia aumentan las suyas y
restablecer las sobretarifas de montafia precedentes si el ferroca—
rril del San Gotardo no llega & cubrir sus gastos).

De la solucién que acabamos de exponer nacié el problema
interior de la armonizacién de las tarifas de las estaciones del
Gotardo con las tarifas internacionales de la convencién que,
hagimoslo observar, benéfician también al trifico suizo que
circula por.el Gotardo. Este problema es principalmente impor-
tante para el cant6u del Tesino, y las administraciones interesa—
das se preocupan de resolverlo lo mejor posible.

Queda ahora por ver el asunto general. El trafico de transito
del San Gotardo, jcomo deberd ser tratado eu relacién con el de
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las demds vias alpinas? Porque Alemania é Ifalia han juzgadé
que presentindose el caso de fusidn (art. 15 de la convencién-de
1869), el trafico.de. trinsito del.Gotardo, con relacién al de 1
otras vias al pmas, -debia beneficiarse con el transporte mdis bara
to posible (art. 7.°.de la antigua Convencién y 4.° de la nuev&)
En su consecuencia, el art. 7.° de la nueva Convencién dlspone
que los ferrocarriles federales haran beneficiar el trdfico del San
Gotardo con iguales rebajas de tarifas y con las mismas venta,_]as;
que & sus otros ferrocarriles existentes 6 en construccién 3 través
de los Alpes. Si estas vias alpinas : pertenecen & una Compaiia
particular, las tarifas -percibidas por los ferrocarriles fede_rales}
en sus vias de acceso & aqhéllas no podran ser inferiores & las
que permban en sus vias de acceso al San Gotardo. En otros tér-
minos, y en el art. 12 de la nueva Gonvenclén es donde se dice?

"«Al ferrocarril del Gotardo, en relacién con el resto de los
ferrocarriles alpinos y al trdflco entre Italia y Alemania y vice~
versa en relacién con los otros tléﬁcos, se Ie ‘beneficiard con el
régimen mds favorable.» ‘ :

Esto no indica, de modo alouno que las otras lineas ytravesms
sean menos favorecidas, solamente.que no lo tendrdn como de-
recho. Siendo Ja igualdad de régimen uno de los principios me-
jor sentados en la constitucién, en la legislacion ferroviaria yen
la conciencia del pueblo suizo, no-existe el temor de que este ré-
gimen mds favorable no sea igual para todos. Esta igualdad de -
régimen, que tanto Alemania como Ifalia deseaban se hiciese
constar en la convencién, ha podido. finalmente ser:admitida por .
los ferrocarriles federales, dado que la linea. del Gotardo (Basilea-
Chiasso) es su linea méas extensa -de trafico. Norte—Sur, y debe
normalmente producir amplios ‘beneficios.

Reconozcamos que una convencion como la del Gotardo noe
puede juzgarse dnicamente por la prdctica de algunos afios, pero .
reconozcamos también que desde el dia-en que se cambiaron las
ratiﬁcacion.es‘(Bgrna, {1 de Abril de 1913) cesé toda eventualidad
de'in'speccién. internacional en el.gohierno interior de los ferro—
carriles federales (porque anteriormente podia ser inspeccionado
para comprobar si la red del San.Gotardo producia, mas del 16
del 8 por 100). o
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(Continuerd.)

Remta de las ‘principales publmaomnes tacmcas

Comparaeion entre Ia Irncclon eléetriea eon co-
- rriente continua y la de vapaor.

‘Para establecer un parangdn entre 14 traccién eléctrica con’
corriente continua-y la de vapor.es necesario tener en cuenta un
gran nimero de coeficientes que ejercen su influencia sobre:los
dos sistemas.

- Para realizarlo recoge el Giornale del Genio Civile algunos
datos obtenidos por el inglés Mr. J. L. Moffet, tomando para su
examen tres principales tipos de servicios: trenes directos para
viajeros, trenes suburbanos y trenes de mercancias, y suponien-

do que la electrificacién se ha hecho con corriente continua. de

alto potencial, y precisamente 4 1.500 voltios con tercer carril en
los suburbios, y 4 3.000 voltios con hilo aéreo en el campo.

- "E1 8r. Moffet ha encontrado que la traccién eléctrica es bas.
tante mas ventajosa que la del vapor por muchos motivos, de los
cuales los mas principales son los signientes: 1.° Menor consu-
mo de carbén por unidad de energia producida, porque mien-
tras en la Jocomotora ordinaria no es conveniente usar el con-
densador, si lo es en la turbina de vapor de las mejores centra-
]es e]éctrlcasA 2 Menor consumo tota de carbén derivado del

menor peso de la locomotota e]éctnca respecto 4 Ia de vapor, ‘
3.° Menores gastos de conservaclén y de reparaclén en la loco-
motora eléctrica.

A decir verdad egta ltima ventaja és bastante dificil de de-
terminar con una cierta precisién, por depender de un gran
nimero de circunstancias y con especialidad dedas caracteris-
cas de funcionamiento. El Sr. Moffet, en vista de los resultados
de muchas Sociedades.que actian én .el Reino{Unido, sostiene
que los gastos de reparacién pueden evaluarse en unos 5 cénti--
mos por kilémetro para una locomotora.de-.corriente continua de-:
600 caballos y en unos 20 céntimos para, una.locomotora de
vapor. _ : ,
El sistema de traceidn eléctmoa con cormente contlnua pre-,
senta, por otra parte, las a1g‘u1ente> desventajas con relacxén a lasr
de vapor:

1.° Mayores gastos de mstalaclén ya para la central y sub-
estaciones, ya para la linea y consxgulentemente aumento de
intereses.y de amortizacidn. ’

2.°. Notables pérdldas de energia en la transformaclén ,
transporte y empléo. . !




a-tabla.1 da el consumo de carbén y de energia - por tren-
tnetro, en los varios casos tomados para examen. o
La tabla 11 da'el costo de la instalacion eléctrica. Como evi-
temente se nota, este costo. se ha caleulado con una cierta
plitud y en realidad las c1f1'as que se obtlenen en la. practiva
inferiores. =

La tltima tabla da los gastos efectivos por kxlémetro en los
s sistemas de tracei6n.

Los gastosvariables referentes al personal por tren-kildmetro
‘han omitido para los trenes directos y los trenes de mercan-
as, porque son iguales en la traccién por vapor y en la eléc-
a.

ados el trafico medio fué de 1,2 4 1,8 trenes por hora. Tenien-
en cuenta que muchas lineas tienen un'trafico bastante li-
tado, es evidente que las principales deben tener un movi-
iento superior 4 dichas cifras y también que la electrificacion
presenta como- bastante convemente desde todos los puntos
-vista.

Muchos puntos de dlscuslén ofrecen las cifras con51gnadas
las.tablas, llamadas de Moffet, especialmente en lo' que se re-
eredla traccldn de vapor, cuyos datos se presentan bastante
bajos, y algunos elementos no aparecen debidamente calcula~
s, como el consumio de las locomotoras durante las paradas,
limpieza externa, la ventilacién de las galerias y otros.

El Sr. Moffet, en su estudio, examina también las mejoras
uturas y dice que no se puede esperar un gran aumento en el
endimiento de-las turbinas de vapor, mientras que las centra-
es de gas podran presentar grandes ventajas gracias 4 la cons-
ruceidn de centrales semejantes de potencia reducida en vez de
as grandes centrales que abastecen las subestaciones. Esto serh

@ toda la linea y la supresion de los altos potenciales necesa-
ios solamente por la economia del transporte de energia 4 dis-
tancia. Este nuevo método que tal vez podrs encontrar una am-
lia aplicacién en Inglaterra, no-podré nunca—segin el pare-
er de la revista mencionada—adoptarse en América donde se
onstruirdn siempre nuevas centrales de mayor potencialidad,

7 aun menos en-Italia, donde se espera llegar 4 la electrifica-

ndo de. ser esclavos del extran_]ero por la necesaria importa-
idn del carbén.
A continuacidn insertamos las tablas mencionadas:

TABLA I
' TRAGCION DE VAPOR TRACCION ELECTRICA
TRENES TRENES
Di- Sub- Mer- Di- Sub- Mer-
reetos. |urbanos |cancias.] rectos. | urbanos!cancias.
. emcxdad media (kildmetros-hora)] 64 40 - 8% 64 49 39
Resistencia por tonelada de tren . )

(kiloglamos). ..oauvann. 4,54 08 4,08 4,54 4,08 4,08
“Idem id de qcomotom(kﬂovramos) 6,81 6,36 5,48 4,99 4,08 3,
Peso medio del tren (toneladas).- .4 200 100 . 850 0 100 350
Tdem id. de la locomotora (tome-] - LS .

18d8S).ce cviriainiieriiiieiaiae 67 40 70 50 25 50
Resxstencm toml del tren (kilo- - .

0S)iesssivnnasanaranes -908 408 1.468 908 408 1.468
Idem id de Ia. locomotora (kllo- “

. gramos)..« .o F 456° 255 . | 880 250-- 102 182 .
Kilovatio-ora. por kilometron. ..o} 4 -28ul s Y] 1,6 5
Kildmetro por parada.......... ..l 32 2,6, 16 . 32 2,5 16
Kilovatio-hora por parada......... 10,5 53 1 29 & 105 | 39 3,1
Idem id. por kilémetro por parada. 0,33 2,1 0,18 0,33 1,7 0,20
Idem {d. total por kilémetro....... ‘4,33 |- 43 |  5,18{ 393 3.3 5,2
Vatio-hora por tonelada-kilometro.| .17 31, 1125 {16 25,8 13
Carbin por kxlovatm hora (kllo-

1,81 336§ .18t 1,07 1,00 1,07

7,84 14,4 9,38 4,2 3,53 5,56
Auntento por preparamén Cevenes 1,72 1,827 '«3,08 Nk > >
Coeficiente por las pendlentes 1,5 L1 1.5 1,5 1,1 1,5
Carbon. total por tren—krldmetro N |

(KIHOGTAMOS) s e o v srenevauuanes 14,31 17,841 18,7 6,3 3,88 8,34
idem id. por tonelada-kildmetro , e s

A(kil0eTamOoS e vrenr. . auns 0,08 0,13 (- 0,044] 0,021 0,03 0,02
Poteneia media requemda (kxlo- e -]

VBEIOB) e sennreornasinsonssnasans 390 12 20 }318 o 142 142

R A i . L
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“Las estadfsticas ferroviarias inglesas dicen que en los afios -

n paso hacia el establecimiento de pequedias centrales 4 lo largo -

n de lared ferroviaria empleando la fuerza hidraulica y de-

597
' ©TABLA II
TRE.:?"ES '
Di- Sub- ﬁef- '
-rectos.

lurbanos |cancias,

Potencia medm por kﬂdmetro de linea con un tren por hora,

(rendimiento, 87 por 100)s.cvv.vviveievenens veveresnasnevan 7 9
Kilovatios instalados (centrales y subes’mclones). . 2,5 3 T 2.5
Idem requeridos .. ... ccvvrsrvsnrsieriasasssioneress. 2,0 2,5 2,0
Idem instalados por kxlometro de linea por centrales 14 10 18

Idem id. por SUDeSTACIONeS. cavseusemererarasesannsssoareonss 18 “12 23 -

Costo de las subestaciones por kilémetro de linea (pesetas).. 2.268 1.512 2.895
Idem de la central (pesetasg ................................ .880 | 2.774 | 4.990
Intereses y amortizacion (pesetas)...... 492 630
Idem id. por tren-kilometro (eéntimos).. 5,6 4 7,2

TABLA III

D!REC‘I:OS . SUBURBANOS . MERCANCIAS
. —
Vapar. ! E'Iéc- Vapor. E.léc— -Vapor. ‘E_I,éc'
: tricos. tricos., . { tricos.

Gastos variabias:
Reparaciones por tren-kilémetro .

(CEDtIMOS)uverans 18 8 21 9,6 21 8
Carbén (céntlmos) 16 7 19,56 45 21 9
Personal (céntimo . » > 13 84 > »
Agua (céntimos)... 1,3 1,6 1 » 1,3 s
Limpieza (céntimo Ceves 3.3 1,6 3,3 0,7 3,3 1,6
Personal para la ¢en tren- .

kilémetro (c€ntimos)..ovaees ox. > 2,6 » 2,3 » 3,3
Reparaciones de Ia central ¥ sub- -

estaciones por tren-kilometro :

(entimos)..vo.unen.. heineed aes > 3,0 » 3,0 > 4,6

Total céntimos.e...eeuun. - 88,6 - 3,81 578 284 46’,6 - 26,5
Economia por tren-kilémetro (cén- : )

BiMO0S). et v eveserinininonencnene » 108y > 25494 - ! 12,9
Idem por afio por ‘kll6metro de lmea ‘ E .

con un tren por HOPBierseovaeina » 940 > 2.170 . 1 1922
Bastos los por a0 u gor Kilimelto de Hnea:

Interesesy amortizaciéndela linea, i IR ’

8§ por 100 (pesetash....... ...:.. > 1135 § ' > | 1.260 | > 1.135
Idem id. de'los federes, 8 por 100 :

(DESeLAs). iucasuerineertosanrans » 365 % | 640 » 365 .
Reparaciones eléctricas de la Imea ) . . L

(pesetast.... . s 320§ > 320 = 320
Personal de las

setash.... essevesananaireniasan > 320 > 640 > 320

Total Pesetiis.caveesssssnn > 2.140 » 2.860 > 2.140
Nimero de trenes neees&rlos para
la comparaeln....o.oeiersnnans » 2,2 » 1,17 > 1,9

E! enfrenamiento de los automoéviles sobre las
ecuatro ruedas, por el sistema Argyll.

Bl sistema Argyll de enfrenamiento sobre las cuatro ruedas,
se caracteriza por su gobierno conjugado en diagonal. Las rue-
das anteriores tienen su pivote inclinado (fig. 1.*) y el eje pro-
longado de este pivote pasa por el punto de contacto de la rueda
con el suelo, de modo que el embrague de las ruedas no influye
sobre el funcionamiento del freno. La pieza de expansién C esté
gobernada por un arbol 4; y una palanca /. El arbol pasa por
una traviesa ¢ del bastidor. Una junta esférica de ranuras S, co-
locada entre el rbol 43 y la cola = de la pieza C, permite al con- -
junto de la rueda y del eje moverse con relacidn al bastidor. El

“cojinete que soporta el arbol 4;en la traviesa 7, es de rdtula;

este drbol puede, pues, gobernar la pieza O, en todas las posi-
ciones de la rueda y cualeSqmera que sean Ias flexiones de log
resortes.

Los gobiernos de las ruedas I y III (ﬁg.-f “) estan unidos
entre sf, lo mismo que los de las ruedas IT y IV; basta apoyarse

- sobre un pedal 2, 6 de tirar de ung’ palanca independiente del



