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Reduceidn del nimero de empleados  de los gastos de exlolacidn.

POR EI,
SENOR CLAISE

Ingeniero do puentes y calzadas,

Repetidas veces se oye decir que, después de la ruerra, sera
preri~o adoptar nuevas ideas en la organizacién de ln industria Y
de la agricnltura; ya se han formuliado por lo demds numerosas
proposiciones relativas & ello, pero, dosgracxadmmnb-, son bas-
tunles vagas,

Ahora bien, existe un punto que parece debe llamar cspecial-
mente la at-ncion. Dado el min ero de hombres jévenes y luertes,
cuyo sacrificio ha exigido la patria, y los que atn parece que su-
cumbirdn, todas las concepciones que deben | ermilir el funciona-
miento normal de todos los ramos de la actividad cconémice
deben basarse sobre ¢l minimo de hombres que queden todavia
robustos y vdlidos.

Eu lo que se refiere al funcionamiento del tan importante ser-
Vicio de ferrocarriles, cierto es que si los salarios son suficientes,
habrd siem e, después de la puerra, como anles, un gran mime-
ro de prelendientes, pero como antes, que todo imporia no quitar
demasiados brazos & la agriculiura (princpalmente porque ya es-
by bastante abandonada autes de lu guerra y cuyo desarrollo
Presenta ahora mds que nunca un interés vital para el pais), no
os dudosa la nece~idad de bu-car el medio de reducir la impor-
buicia de la mauo de obra, y que lodas las Admnistraciones,
tanto las del Es'ado como las de los ferrocarriles, se ingenien
bara asegurar los servicios pdblicos, reclutando ¢l menor mimero
de 11<,rsonal principalmente durante los primeros afios que sigan
d ln guerra.

Aun limitado el problema & los ferrocarriles, no es de ficil
solucién, Verdad es que ya se hu indicad o que, adoptando cl freno
continuo en los trenes de mercancias, es posible disminmr el mi-
nero de los agentes de ferrocarriles; a~i como adoptando igual-
nicnte el enganche automadtico, los ¢rucks transportadores solire
Via estrecha ¢ el relleno mecdnico de lus traviesas. Sin embargo,
1o s¢ puede negar que, para construir ut nuevo matcrial ¢ para
mbroducu' las modificacioues necesarias en el material existen'e
se hace premso un. cierto numero de aios, y creemos que wando

mis azuda se presentard la crisis de la mano de obra serd en ol
periodn cque siga inmediatammente & la paz,

Nuestra impresion es, por consiguiente, (ue aun reconocicn—
do la utilidad de las modificaciones & introducic en ¢ niaterial,
es preciso estudinr actualmente toda combinacién que permita
obtener el resultado deseado, con una adaplacion conveniente do
las organizaciones existentes, y esta consideracion es la que nos
Heva o estudiar la posibilidad de explotar las lincas de poco tri-
fico (1) de las grandes redes, con métodos inspirados en los que
existen en vigor en las redes de interés local.

Debe observarse, en efceto, que estando las lineas de poco tri-
lico compre: didas en una gran red, se hallan regidas por los con-
plicado~ Reglamentos de esta red y porotra parle que estos Regla-
mentos no pueden sigoificarse, puesto que han sido redactados
para con-eguir T seguridad de Ja explotacion en las lineas de
gran trifico, por los que pasan numerosos Lrenes circulando con
velogidades muy distintas de un tren & obro. Ahora bien, la apli-
cacion de estos Reglamentosy el empleo delos métodos en uso exi-
geu un personal relativamente numeroso ¢ inmovilizan en las 1i-
neas de poco rendimiento hombres vilidos, en funciones que no
serian indispensables con otra organizacion. Por el contrario,
estas lineas con sus tres 6 cuatro tienes diarios se aproximan,
desde todos los puntos de vista, & las redes de interés local, de
via de un metro ordinarinmente, que se hallan en casi todos los
departamentlos.

Asi parecerd justificado que lus grandes redes constituyan en
un@ mismae regidn agrupaciones de lineas pequenas y  asegurar Si
explutacion por medio de wuna de las dos combinaciones siguientes:

L% Arrendiniento de los grapos asi constituidos & un con-
cesionario de red de interts Jocal de la region, el cual aplicaria
sus métodos de explolacion y wiilizaria su personal convenicnte-
mente reforzado.

2.% Constituir por la gran red una organizacion que serd di-
rigida por un jefe que tenga baslante injciativa y que con an per-
sonal especial aplique & los cilados grupos el método de las redes
locales.

A deciv verdad, estas combinaciones no son nuevas, pues ya
en 1887 el malogrado Alfred Picard indicaba en su Trelado de
los Ferrocarrites (tomo 11, pig. 49), que: «Las grandes C ompaiias
podrian dlilmeute arrendar Ja explolacion de su Lereora red,
como acaba de bacer la Cowpadiia del Oesle con varios ferro-

(1) Consideramos en principio como tales las lineas Cuyos ingrosos no
asoguran (6 por lo monos con mucha dificultnd), los gastos do explotacion, es

dem, las lincas cuyos ingresos son inferioves aproximadamente 4 unos
5,000 & 6,000 francos,
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carriles de Bretaila, o por lo menos confiarla & un Director inte-
resado en la explotaciony.

Es preciso, sin embargo, abadir que hace treinta anos habria
sido dilicil encontrar, e un gran numero de regiones, un arren-
datario 0 un Director interesado, pero actnal nente exi-te, en casi
todos los deparlamentos, una Sociedad explotadora de una red de
interés local, '

Por ofra parte, Alfred Picard unicamente preveia la reduc-
cién de gas'os de explotacidn que esta combinacion deb a pro-
curar. Aliora bien, nosotros hemos indicado que ademis de la
consideracion de la economia en los gastos, cra preciso, en el
momento actual, preocuparse de realizar imperiosamente la re-
duccion del numero de los hombres vilidos empleados en los fe-
rrocarriles.

Debemos indicar igualmente que ya en la actualidad tres
grandes redes (Orleans, Estado y
condiado & Sociedades locales la explotacidn de mds de un millar
‘de kilometros de lineas que les han sido concedidas. Verdad es
que estas lineas de interés general son todas de via de un metro,
pero, como la separacidn de los carriles no ticne que intervenir en la
eleceidn de un mitodo de explotacién aproprado al trdjico que ha de
hacerse, cstd complelmnente justificado el generalizar la medida
de que se trata y aplicarla & lineas de ignal rendimiento, aunque
establecidas con via normal.

Y sc concibe, desde luego, que para fijar los convenios que
deben acordarse entre las grandes redes y los explotadores de sus
lineas de poco trifico, es muy natural inspirarse en los conve-
nios llevados & efecto para las redes de interds general de via de
un metro de que acabamos de hablar. Sin ermhbargo, es preciso re-
conocer (ue se plantean nuevos problemas, especialmente cn lo
que se reficre & la dotacion del material mévil de las lincas agru-
padas, al servicio que deben asegurarse en las estaci mes comu-
nes con las linras de mayor trifico é igualmente en la elecidn de
las bases que sirvan para definir los ingresos especiales de las li-
neas arrendadas. Hemos estudindo la organizacién que parece pu-
diera scr adoptada relativamente & estos puntos y los resultados
de este estwlio los dumos detalladamente en una nota publicada
en los annales de Ponts et Chaussées (1).

La organizacién que hemos previsio debe ser la siguiente:

En principio, la utilizacién del material moévil de la gran red
se admitiria poniendo por aitos & disposicion del arrendador un
cierto nimero de mdquinas y de coches de viajeros, mientras que
para los furgones se pondria un alquiler durante la duracién del
arrcndamiento. El entretenimiento, la reparacion y el alquiler de
los furgones merecen evidentemente llamar mucho la atencidn,
pero respecto & este punto pueden ficilmente llevarse & efecto
convenios razonables.

En algunos casos, por lo demds, y si se ha reconocido que
existe un interés real en asegurar un servicio de coches automo-
tores, sc concibe perfectamente que la adquisicién de este mate-
rial especial podria realizarse & medias cntre la gran red y el
arrendatario. .

En lo que se reliere al servicio en las estaciones comunes con
las lineas de mayor trifico, no cabe duda que deherd ser asegu-
rado por la gran red, .

Sin embargo, partiendo de la indicacién dec que se trate de
Iineas actualmente explotadas con pérdidas, ¢ aproximadamente,
por las grandes redes (aun no leniendo en cuenta la remunera-
cion del capilal de. primer establecimiento, comprendido en ello
la provisién del malerial mdvil, ni los gastos de las estaciones

(1) Cuaderno V, 1917, Esta nota, acompadada de cuadros, ticne un des-
«atrollo do 76 pdginas, -

Yaris-Lydn-Mediterraneo) han
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comunes), se concibe que las grandes redes tengan un gran inte-
rés en tralar de hacer desaparecer toda insuficiencia de explota-
cién en las liueas de que se trata; que en estas condiciones, el
alquiler del material movil y ¢l servicio prestado en las estacio-
nes comuues no deheria dar lugar n+is que 4 una remuneracion
en extremo reducida, debiendo consistir todo el interés de la gran
red en una reparticidon razonable, con el arrendatario, de un be

_ neficio de explotacidn qne es preciso esforzarse para conseguirla

y que parece scr po-ible, s gin lo s hialaremos mds adelante.

Para asegurar cl servicio en la mayoria de las estaciones,
podrd conseguirse confidndoselo & una mujer; en las estaciones
mds importantes & un hombre y también 4 un matrimonio, y esto
es realizable, aun admitiendo la supresién de las seiiales fijas que
cabren las estaciones y también encargando al personal del tren
el ocuparse de los bultos y de todas las maniobras del material.

A nucstro parecer, en las lineas arrendadas deben continuar
aplicindose las tarifas de la gran red y, por otra parte, deberin
tomarse todas las medidas oportunas para que el publico sigo
hallondo sensiblemente iguales comodidades, especialmente al
pzi~z‘|r de las lincas arrendadas & las préximas., Ademids, la conti-
hilicad y los distinto. escritos deberdn continuar en vigor, supo-
nie:do que ambas Administraciones se pondrin previamente de
acuerdo, para admitir que los ingresos que han de afectar & Ins
lineas cousideradas se calculen de un modo muy sencillo; por
cjemplo, admitiecndo un método andlogo al usado para establecer
la estadistica en Ja red, de los ingresos por lineas.

Investigando, por otra parte, como podrian repartirse entre ¢l
concesionario y el arrendador los benelicios de explotacidn, nos
hewos visto conducidos & preconizar una férmula de explotacion,
cuya conveniencia han demostrado los sucesos actuales (al aumen-
tar en proporciones considerables los costes de fabricacién). Para
ciertos térm.nos de la férmula, queremos hablar de la adopcion
de coelicientes que variarian cuando las condiciones econoémicas
de la explotacién cambiasen de un modo considerable.

Por ejemplo, con una férmula que tenga un término cons-
tante y que tuviese en cuenta log ingresos de explotacién, asi
como el nimero de los trenes, se concibe que podria especificarse
(cn la hipotesis de un consumo kilométrico de 10 kilogramos de
carbdn) que el coeficiente del tren-kilométrico se modificarfa ana-
diendo 6 restaudo 0,05 francos, segun que el precio de la tonelada
de carbén aumentase 6 disminuyese en 5 francos. Se concibe
igualmente que el término constante de la formula podria variar,
si durante 14 duracion del arriendo se produjesen variaciones in-
portantes en los precios de la mano de obra, y esto inspirdndose,
por ejemplo, en las prescripciones definidas en las cldusulas im-
puestas 4 los contratistas de Obras piiblicas (art. 33).

Otro punto que igualmente nos parece interesante es la adop
cion de un Reglamento de ewplotacidn, que deberd ponerse bien en
armonia con ¢l método de explotacién adoptado. Aun en las re-
des de interés local hemos hallado Reglamentos que los autores
habian redactado inspirdndose demasiado en los de las graudes
redes. En contrario, otros explotadores de redes locales no han
perdido de vista que se trataba de lineas de poco trafico, rvecorri-
das por un pequeito nimero de trenes con velocidades modera-

" das. Ahora bien, la seguridad puede conseguirse perfectamente
con un Reglamento en esta forma entendido, y esto es lo que 108
parece mils recomendable para la explotacién de los grupos (ueé
hemos detinido.

Las consideraciones que acabamos de exponer s¢ han desarro-
llado en la hipdtesis del arriendo de grupos de lineas pequeiis
4 un concesionario de red local de la regién; pero en el caso o
que no se consiguiese esta combinacion, creemos-que las grandes
redes obrarian uy cuerdamente intentando organizar pai'a' ésps
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grupos una explotacion directa que seria mds apropiada para el
trifico correspondiente que el método actual, y esta cousideracion
nos induce 4 examinar la segunda de las combina. jones q.¢ he-
mos selialado al principio de eate estudio- .

Para realizar esta explotacién, puede evidentemente conce-
birse distintas solucioncs; pero de todos modos, crecmos que se-
ria de desear que la organizacion creada poseyese la mayor im-
dependencia posible respecto 4 los demds servicios de la Compa-
iia, debiendo ser el personal distinto del de la gran red y que Jas
reglas de explotacion sean francamente diferentes 4 las aplicafas
en las lineas de gran trdtico.

Creemos que la conveniencia de dar wna independencia bas-
tante grande al personal directivo resnita de lo que hemos dicho
en ocasién de la explotacién por un arrendatario. No insistire-
mos ya mds sobre el asunto y expresaremos toda nuestra idea
alladiendo que el desideritum & investigar consistiria en aproxi-
marse d la explotacién por un arrendatario intere:ado en cl ne-
gocio, lo que conduciria, después de haber descubierto un dircc-
tor que posea las raras cualidades que exige tal funcidn, & dejar 4
este ultimo la mayor iniciativa. Llegaremos aiin hasta indicar
que ese agente no deberia haber formado parte durante mucho
tiempo de alguno de los servicios de la gran red, sicndo preferi-
ble que el citado agente tuviese un perlecto conocimiento del fun-
cionamiento de una red local,
~ Enlo que respecta 4 la eleccion del personal subalternn, las
indicaciones de los capitulos precedentes demurs ran igualmente
lo importante que seria elegirlo lo mds independic nternente posi-
ble del que constituye el de la gran red, y esto esp-cisliente,
por una parte, porque son distintos los couocimienlos que se
exigen y, por otra, porque las ocupaciones en cierlas funcioucs
no son tan absorbenies. Consideramos, en cfecto, que el traslado

del personal de una explotacién & otra no prescutaria mdis que’

inconvenientes; los agentes de la Jinea de gran trdlico no se dan
cuenta de 1a necesidad de realizar antes que todo la explotacion
econoémica de las lineas de poco rendimiento, y los agentes habi-
tualmente en servicio en estas Gtimas no pueden apreciar como
es debido las grandes precauciones que exige la seguridad en las
lineas de mucho trafico.

Es, por lo demds, conviniente recordar que dos grandes re-
des han constituido ya grupos de liueas de poco rendim:ento,
para los que han adoptado un método simplilicado de explota-
cién, En el Norte la practica ha dado resultados favorables; en el
Oeste han sido menos satisfactorios los resultados, pero estamos
convencidos que se hubiesen conseguido ventajas mas marcadas,
si se hubiesen separado mds francamente de la organizacion dela
gran red, dando mucha mayor independencia 4 los directores de
estos grupos y afectando & ellos un personal especial.

Los conceptos que se acaban de exponer deben, seguramente,
permitir la reduccién del personal de los ferrocarriles. Ahora
bien, nos ha parecido interesants completar las indicaciones da-
das ensayando cifrar las reducciones de gastos que ¢s de esperar
puedan alcanzarse con las organizaciones previslas, '

Gomparando, por una parte, los gastos de explotacidn corres-
Pondiente 4 los afios que han prec-dido & la guerra en las lineas
de poco tréfico de las grandes redes, y por otra parte, en las lineas
de interés local de reudimieuto equivalente, hemos llegado 4 la
indicacién, de que en las lineas en que los ingresos kilométricos
Son inferiores 4 5 ¢ 6.000 francos, se puede admitir que el gasto

kilométrico que se aproxime 4 6,000 Irancos. con ¢l método de

las grandes redes, se reduciria a 4,000 con el de las Socicdades
locales, suponiendo en ambos casos que saldrian cuatro trenes
diarios en ambas direcciones, y tn esta Jorma se compiende que
0 muchas lineas; cuyos ingresos kilométricos variau entre 4 Y
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6.000 francos, fuese posible transformar los déficits en |

henelicios
de explotacion. Por otra parte,

el métndo preconizado permitiria
suprimir, aprovimadamente, un hombre vilid ) por kildémetro.

Como cxiste en lus grandes redes mds de 9,000 kilémetros de
ferrocarriles que han tenido en 1912 una falta de ingresos (con
relacién & los gastos de explotacién) de mds de 36 millones de
francos, se puede sacar en conclusion que, sila combinacién pro-
puc~ta pudiese aplicarse unicamente 4 la mitad de las lineas, se
reduciria en algunos millares de unidades, no solamente ¢l perso-
nal de hombres viilidos, sino tambitn en varios millones de fran-
03 108 wastos d» explotacién,

Respeclo 4 los gastos de explotacion por kilémelro de 6 y de
4.000 francos, que acabamos de enunciar, es conveniente mencio-
nar que estas cantidades no hon podido ser deducidas de los infor-
mes estadisticos habituales, porque estos (itimos no estin esta-
blecidos con iguales bases por las distintas Administraciones de
ferrocarriles. Citaremos especialmente el modo de repartir, entre
las distintas lineas de una misma r d, bien sean los gastos genc-
rales, bien los gastos de las eslaciones comunes, Ira, por consi-
guiente, necesario escoger el detalle de los gastosrealniente hechos
en lineas de d slintas redes, convenienlemente escogidas, adoplar
después una reparticién, s gim las mismas bases de 25108 gastos,
de modo de hacer éslas comparables entre si todo o posible. Seria
preciso igualmenie valorar el gasto kilométrico de cada linea con-
sirlerada, en la hipotesis de un igual nimero de treues diarios.

Iin esta forma es como hemos desarrollado ol trabajo publi-

cado en los dsenales de Ponts et Chaussées, de que precedentemen-
te hemns Lablado.

Respeclo & este punto, nueslras investigaciones pueden por lo
demds resumirse en la forma que se indica en el cuadro que da-
mos i continuacidn, que da el gasto de explotacién kilométrico,
sin tener en cuenta los gastos de estaciones comunes y los de la
renovacion del material mévil y también en Ja hipélesis de que
se trata de un scrvicio con cuatro trenes diarios.

Gasto anual de explotacién kilométrica en francos,

EXPLOTACION {EXPLOTACION
de una lfuen de
d¢ poco trdfico [une Unea de vie
por las grandesinormal por nna
redes, sociedad local,
Coste general y gastos generales......... 740 H20
Servicio de explotacidn................, 1,655 R20
Serviciode Ja via............coveuaL L, 1.324 800
Servicio del material y de la traceidn, ad-
mitiendo un gasto por tren-kilométrico:
De 0,80 francos (grandes redes)....... % 2,306 1.808
De 0,64 » (sociedad local)......., s -
GASTO POR KILOMETRO, .. \'\s. s, 6,056 4.008

Como.en toda valoracion de esla naturaleza, las cantidades sa-
naladas en el cnadro pueden ser objeto de discusidn. En particu—
lar, no puede alirmarse que siempre exislird una cierla indeter-
minacion respecto & los gastos que hacen las grandes redes para
asegurar el servicio del material y de traccion cn las lineas de
poco tritico, Tanto como es posible localizar la mayor parie de
los gastos de los servicios de explotacion y de la via, lanto se da
uno cuenta de lo dificil que es dar andlogas indicaciones respecto
al Servicio de los trenes. También, en lo que se relicre 4 estos l-
timos gastos, para delerminar los info mes estadisticos relativos 4
cada linca, las Administracinnes de los e rocarriles de interés ge-
neral apliduu sencitdamente el precio medio aleanzado por tren-
kilométrico cu el conjunto de lv red, pero como est: precto me-
dio e» evidenlemente superior al efectivo en las lineas e poco
trifico, hemos ensayado el medio de apreciar la praporcion en
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que debe ser reducido esle precio medio para que pueda ser apli-
cable 4 los Lrenes de que se trata. Nuestro estudio se ha fundado
particularmente sobre informes relativos 4 la red del Este duran-
te el ann 1913 y hemos sacado en conclusion que en esta red el
gasto debio ser aproximadamente de 0,85 francos (no compren-
dido Ja renovacién del material mévit) en lus lineas de poco brd-
fico, mienlras que ¢l precio medio de la misma red sc eclevo d
1,40 francos.

Sin embargo, y para sostenernos por bajo de la cantidad real
probablo, cu el cuadro que anteceds hemos adoptado la cantidad
de 0,80 francos, la que, como media de los afios 1412 y 1913,
puede representar ¢ precio medio del Servicio del material y
traccion aplicable & las lineas de poco traficn de las grandes
redes.

A Litulo de comparacion seilaremos para iguales ai10s y ha-
ciendo la misma hipotesis (dejando aparte los gastos de renova-
cion del material movil); parece ser que pucde admilirse como
media:

1.9 o las luneas de interés local, de via normal, el precio
de 0,04 francos.

9. ¢ Tin las lineas de interés local, de via de un metro, el
precio de U,45 [rancos.

En vista de las vent jas que pueden esperarse de la adopeidn
de las combinaciones expuestas, no f'tard quien hagn observar
que 1os intereses de las regiones recorridis sulviran perjuicios. Esla
objegion no estaria justiticula, puesto que 1o cambiarian ni las
tarifas ni el nimero de trenes. No es dudoso, sin embargo, que,
reemplazando en una estacion dos ¢ tres hombres por una mujer,
el publico no hallard iguales comodidades y que & veces podrd
ocurrir que lenga que «echar una mano» para ayudar & la carga
de lus builos, como se lice corricntemente cn las redes de nte-
26 loval. Bn todo caso o se brala mis que de inconvenientes
muy pequenos; la guerra, por io demids, estd Namaa d modificar
Ldas situaciones, que sos camhios que resulten en esta forma
deben con-iderarse con-o relativiemente de-preciables.

Por su parte, gho se sacrificaria en cierta medida 2l personal
de tos ferrorarriles? No existe piara ello razon alguna. En los afios
que sigan a Ta guerra, el rec'utamiento serd menos intenso de lo
gque hubicse sido sin a adop-ion de las combinaciones expuestas,
pero serd, sin dla, ba-laute importante todav a. En todo caso, al
personal actual no priede evidentemente tocdrsele, y puesto que
Jos agentes de rereocavriles se preocupan como todos los obreros
ded problema de lacarestiade Ja vida, dehe contarse con e no
s¢ desinteresaran de toda combiunacion que, realizando uua utili-
zacion mejor de la mano de obra, permitird intensificar la pro-
duccion de los géneros alimenticios,

En resumen, hemos tratado de demostrar que en el recluta-
micnto del personal de los jerrocarriles puede conseguirse una
reduccion de varios millares de hombres vilidos, al mismo tiem-
po que una reduccion de los gastos de explotacion, y esto consti-
tuyendo cn una misma region grupos de las lineas de pnco trd-
fico de las grandes redes, y expiotindolas con métodos andlogos
4 10s que oxisten en vigor en las redes de interés local. Hemos
demostrado, ademis, que el resultado puede consegnirse con una
adapb:cion conveniente de las orginizaciones exisientes y sin es-
perar los largos plazos que despucs de la guerra exigird la cons-
Strucci6n de un nuevo material, 6 aun toda modilicacién impor-
tante en cl material existente.

Lsta concepeién, como todas las que pueden permitir una
~mejor utilizacion de la mano de obra disponible, merece, por
-cousiguicute, Hamar la atene 6u de los Poder s publicos y de las
Admiuisiraciones de ferrocarriles.

H.
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Embrague magnético de par constante.

" Ningin drgano de acoplamiento mecanico parece que puede
presentar, tedrica ni practicamente, Jas mismas ventajas que los
embragues electromagnéticos: funcionan, en efecto, sin ejercer
empuje sobre Jos cojinetes, sin hacer ruido ni producir choques,
y se puede con facilidad gobernarlos 4 distancia, maniobrando
simplemente uno ¢ varios interruptores eléctricos. Algunos
aparatos de este género se han empleado en carruajes automo-
viles.

Su aplicacién préactica ba revelado, sin embargo, ciertas di-
ficultades gque han contribuido mucho & retardar el desarrollo
que del mismo podia esperarse: el més grave inconveniente de
un embrague concebido y construido segun datos demasiado
clementales, es presentar un magnetismo residual de efecto muy
sensible después de la interrupeidn de la corriente de embrague,
Para remediarlo, se han aplieado hasta agni dos principios con
mayor 6 menor éxito: uno de ellos consiste en hacer actuar en-
tre los platillos del embrague un érgano de separacién de metal
no magnético, y si es neccsario resortes apropiados; consiste ¢l
otro eu hacer intervenir, en oposicién con el devanado que lleva
la corriente de excitacién propiamente dicha, un devanado de
desmagnetizacion ¢ aun varios devanados antogouistas, diver-
sameunte asociandos.

Un embrague de este ultimo género es el que han expuesto
recientemente en Londres, en una sala de demostraciones de la
Faraday Housse, MM. Walter L. Davies y A. Soames, y & ¢l
dedica un articulo Le Génie Civil, que resumimos en esta nota.

Principio y dispusiciones gencrales del embrague.—Para unir
y arrastrar al uno con el otro, el arbol D de un motor y el d¢
una generatriz 6 el de un aparato que absorba la energia meca-
nica del motor (fig. 1.%), se acuna en el extremo de uvo de los
arboles el platilo magnético F, y al extremo del otro arbol el
piatillo magnético G.

Cada uno de estos platillos presenta un niucleo central Hy
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entre los dos nicleos Ay las llantas F y G subsiste un espacio
anular destinado & recibir las tres bobinas 4, B, 0.

La bobina principal del embrague es la bobina 4, que por los
anillos y escobillas 4,y A, se excita separadamente por medio
de la corriente de una red sobre la cual esta montada en deri-
vacion.

Si no se dispusiera de una red 7 susceptible de suministrard
esta bobina la corriente continua que es necesaria a su excita:
cidn, serfa preciso busear esta corriente en otro manantial de
excitacion, por ejemnplo, en nna excitatriz gobernada por el ar-
bol D del wotor. Tal seria el caso, por ejemplo, si el arbol res
ceptor & goberuado por el embrague fuese el arbol de un alter-




