REVISTA DE OBRAS PUBLICAS ~

El problema ferroviario.

Consideraciones acerca de 1a translormacién necesaria en el régimen gue se sigue para su
constrceion y explotacidn.

(coNCLUSION)

(1)
Un error corriente.

Tosistamos en el mismo punto. Es un error vulgar aquella
afirmacién de que es 16gico y justo que el servicio ferroviario sea
pagado por el que lo utiliza, y que éste debe concurrir, como tal
usuario de la via, a amorlizarla y sostenerla. No hay tal. El be-
neficio del porteador, como tal porteador, como industrial, no
proviene de la via, sino de su trabajo, y es igual, pa.rd igual tra—
bajo, con via o sin ella. El beneficio creado por la mejora téc-
nica de la via no redunda en el porteador, sino cn el Propie-
tario. :

Vamos a aclarav esta tesis con un ejemplo.

A la orilla de un rio hay una ciudad; enfrente, en la opuesta
orilla, una sola gran huerta. El rio no puede vadcarse, y para
atravesarlo es preciso dar un largo rodeo. La huerta se cultiva, y
se cobra en la ciudad por unidad de fruto 5 pesetas. Cuatro retri-
buyen la industria horticola, y una peseta es ¢l gasto de trans-
porte para dar aquel larguisimo rodeo. En esta situacion, entre
la ciudad y la huerta se tienc un puente. El transporte de la fru-
ta a la ciudad no cuesla ahora nada. El hortelano puede cobrar
por la unidad de fruto 5 pesetas como antes, y el consumidor
puede pagarlas y las pagard como antes. Todo queda igual ven-
diendo la unidad de {ruto a 5 pesetas como antes.

Y- dice el economista superlicial. El hortelano ha oblenido
una ganancia de una peseta por aquel fruto mds que en su situa~=
cién anterior. Esa ganancia la obtiene a costa del esfuerzo de la
colectividad que construyo6 cl puente. ‘

;Justo y ldgico es que pague a'go para amortizar la construc-
cién del puente, después de conservarlo!

jQué ilusién! ;Y la renta que paga el hortelano por cl huert»,
va a quedar como antes? ;No es obvio que el propietario de aque-
Na Naturaleza, inmediatamente de la apertura al servicio del
puente, va a meldir con gran exactitud y clarividencia que aquel
puente beneficia a su huerto (lo fertiliza econémicamente, diria
v0), ¥ que éste puede producir mds renta? '

4En cudnto subiria la renta? En todo lo que pudiera, natu-
ralmente, y lo que puede es facilisimo de calcular: una peseta
por unidad de fruto, si no se cobra peaje en el puente, y si se co-
bra, lo que falte hasta la peseta. '

El teorema anterior expresa precisamente que la suma del

peaje vy la sobrerrenta es constante y vale una peseta por unidad
de fruto. '

Do los dos modos de cobrar el valor de monopolio.

En resumen, hay dos mcdos de cobrar sumas por peaje dec una
via de comunicacién.

Un modo c¢s con tarifas mayores que cl estricto coste de trans-
porte. '

Otro modo es en sobrerrenta de la Naturalcza.

Para cada elemento de trdfico posible en hipotesis, 1o mismo
da cobrarlo de un modo que de otro, en cuanto a su montante
total. Si la misma cantidad cobrara ambas formas de pago, seria
indiferente, para cierto elemento hipotético de tréfico, que la tarila

(1)° Véase el mimero anterior,
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fuera alta o baja. Pero exigiéndose por la Rerta cierta propor-
cién minima de participacién, resulta que la tarifa determina la
magnitud del trifico y restringe sus cilras; porque solo sobre
aquellos traficos para los cuales, con aquella tarila, el Propietario
puede recabar suficiente Renta, recae el consentimiento de entre-
gar a la explotacion Ja Naturaleza necesaria. Al elevarse la tarifa
ésta mata al trifico y a cada cifra corresponde cicrto trifico, que
es como decir que cierta intensidad de explotacién de la Natura-
leza influenciada.

La explotacién mds intensa de la Naturaleza al alcance de la’
via corresponde a la tarifa nula de peaje. Pero para este caso todo
¢l benelicio ha de cobrarse en forma de sobrerrenta.

Si a un ferrocarril correspondieran las curvas de la figura ad-
junta, la linea TR seria el mayor benelicio obtenible con la cons-
truccién del ferrocarril; pero este beneficio s6lo podria cobrarse
como sobrerrenta. Las Compaiias suclen alcanzar un trdfico tal
como 0t,, cobrando un producto neto y dejando la parte rayada
para sobrerrenta. Si la Empresa no puede recabor el beneficio en
forma de renta econémica, como es el caso generdl, la tarifa mds
couveniente para ella se obtienc para la linca By 7y ; porque co-
rresponde al mayor benelicio neto obtenible por cobro de larifas.
Pero al aplicarse la tarifa py Ty es naturalmente restringido el be-
neficio total en valor absoluto, como se hacia en las carreteras
con los portazgos; porque se restringe el drea o la intensidad del
cultivo de la Naturaleza trabajada, y muchos fragmentos que po-
drian utilizarse no se usan. Y pucde suce ler que los obreros emi-
gren, como han emigrado en masa cste aio; porque dicen que
«no hay trabajo». {Y lo que no hay es Naturaleza a sus alcances!

La causa de la potencia empresaria para construir
cbras publicas.

Supongamos que la Empresa del ferrocarril no puede cobrar
renta de la Naturaleza influenciada, por no ser a la vez Propieta- .
ria, cn forma directa ni indirecta.

Estv Empresa privada gasta en la construccién, y por el pri-
vilegio de euplotacidn de la via durante cierto tiempo, una suma
de dinero, que para clla, en virtud de las instituciones econdmicas
vigenles en la sociedad actual, representa una cierta cantidad
anual que se llama interés cn ¢l Comercio, aunqgue sélo aproxi-
madamente es lo que llamamos Interés en Economia politica.

Puede suceder muy bien que con la tarifa maxima consenti-
da, v tal vez con cualquiera tarifa, cl miximo de la curva de pro-
ducto neto sea menor que aquel interés comercial que la Empre-
sa puede obtener por su dinero en olros negocios. En ese caso,
las Empresas, sabedoras de lo que ha de acaecer, no se lanzaran a
la construccidn de la via, y si el Gobierno de la Nacidn, descoso
de que se realice la obra, supone que tampoco tiene otros modos
de acometer la construccion que esos modos comercinles al alcan-
ce de cualquiera asociacién adinerada; si el Gobierno cree que no
pucde hacer la obra mds que por medio de un empréstilo, cuyo
interés comercial ha de ser satisfecho con el producto neto del .
ferrocarril, lampoco se atreve a ostentar la iniciativa necesaria y
el lerrocarril no se hace ni por Compaifiias ni por el Gobhierno.

Que este cs el caso lamentable a que hemos llegado en Espa-
fia. Eu otros pafses de mds potente industrializacién de Ja Natu-
raleza, la curva del producto neto se remonta lo suficiente para
que sea posible hacer valer el monopolio natural del transporte
ferroviario, lo suficiente para que el ferrocarril sea «negocios.”
Pero en Espaiia y en otras naciones menos ficilmente explotables
por circunstancias que residen en las cosas o en las personas, el
«negocio» no puede alcanzarse con la curva del producto neto,
aunque puede rebasarse cn cien codos, ¢on kv de sobrerrenta,
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El ejemplo de las obras hidrdulicas,

En las vias de comunicacion es costumbre desdeilar cisi en
absoluto el cdlculo de la curva OQR, y no parece siquicra que nos
damos cuenta de su existencia. Pero no asi cn cierlas obras
hidrdulicas. Al proyectar pantanos, por ejemplo, se suele calcu-
lar someramente algunos puntos de la curva en la regién QR. Y
esto se hace porque, como es conocida la Naturaleza (general-
mente tierra agricola) a que alcauza directamente la influencia de
la obra, y ademas se conoce aproximadamente ¢l aumento unita-
rio de la renta econdmica, aunque s le dé otro nombre, los pro
yectistas suclen detenerse asombrados en la considericiéon del
ecnorme henclicio total obtenido por la obra. Y todavia se olvida
algunos trozos de Naturaleza influenciada, que no lo sca inmedia-
timente. Por cjemplo. el aumento de la renta de los.solares en el
pucblo vecino a la obra u otros por el estilo. Y al considerar la
magnitud de la ordenada TR de la figura se ha:en ditirambos de
la enorme utilidad intrinseca de la obra, que reporta un «ciento
por ciento» anual de su coste. No se dice con esto que la obra
del pantano sca «negocion. Por lo contrario, todavia suelen
ser peores negocios que los ferrocarriles, porque la Empresa no
puede absorber casi nada de la renta econémica en forma de ca-
non de ricgo u otro semejante, pero se suele decir que constitu-
yéndolo la Nacion, sacaria cn impuestos ¢l interés del dinero gas -
tado. Desgraciadamente s¢ camina & ciegas en estos asuntos, y
los impuestos recaban s6lo en una pequeiia parte alicuota su
montante de la Renta publica. Pero, aunque sea en parte, suele
hastar esto para lanzarse la Nacién al «negocio».

Pues bien, lo mismo sucede en los ferrocarriles. También hay
aqui un enorme henelicio total, engendrado por la obra. Pero en
los proyectos de ferrocarril ni se conoce, ni s¢ menciona, ni se
caleula el aumento de la Renta econdmica, ecsparcido como esta,
por todos los ocultos rincones de la tierra y la regidon QR de la
curva que he dibujado, es un mito, que designamos con palabras
vagas: «utilidad y conveniencia de la obranr, '

Pero el instinto =i nos dice que la obra del ferrocarril no es
infecunda. El instinto nos coufirmy qu= la ordenada RT e¢s mu-
cho mayor que lo que se necesita para cubrir un interés comer-
cial que nuestra intencion previa nos hace estimar como algo
esencial en el funcionimiento de 1a vida social. Y entre la voz
instintiva y los hachos encoutramos esa paraiojica contradiceion
de que en cada aho de lo que va de siglo hayamos construido
slo v kildmetro de via auncha. Pero sdlo el instinto nos advier-
te el érror; porque ni siquiera como una hipdtesis lejana paramos
mientes en madurar los procedimicntos por los cuales aquel va-
lor de monopolio de la Naturaleza, creado por el esfuerzo ferro-
viario, viniera a recabarse en pro de ese mismo esfuerzo.

El programa ferroviario,

Hemos esbozado las causas del problema ferroviario. La solu-
cion consistird notoriaments én remover esis ¢ \usis.

Si las Compaiifas no pueden vivir sino a costa de favores gu-
hernamentales y su situacion financiera cs mala; si las escasas
lineas en construccidén no levan marcha desembarazada y no se
encuentran Compailias que deseen la concesion de las lneas que
falta por construir, es a causi de que la curva del pro lucto neto,

hasta donde se permile montar las tarilas, no alcanza mds que.

una pequeiia parte del benelicio total del ferrocarril y otra gran
varte es absorbida por la Renta econdmica a la cual no tiene
acceso la Empre-a ferroviaria y que obserben gratuitamente y en
pura pérdida entes que no concurren para nada al esfuerzo nece-
sario para engendrar la obra. Si no pueden aplicarse tarifas con-
venientes y no se puede adaptar la explotacién comercial al pro-
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greso de las artes y a las circunstacias del momento, es porque
la Compailla priv.ida no es el organismo ciya es la funcion trans-
portadora. Es'e organismo es la colect:vidad y por aproximacién
el Estado, y, naturalmente, el adaptarse a la realizacién de la fun-
cion no puede hacerse a luerza de reglamentos preconcebidos que
seguramente han de tener esenciales deficiencias, sino por sensi-
ciones que transmita la propia vida interna del organismo so-
cial, por sus propios enlaces subconscientes.

Y si no podemos pensar en reformas técnicas, como la del
aucho de la via o la electrilicacién, es porque habiendo abando-
nado los ingenieros cl estudio de estis cuestiones economicas a
'os abogados y los comercianles, en especial a los bangqueros,
estos seniores no han podido poner en clavo las causas'de tanto
embrollo comno circula corricntemente cn asuntos de esta indole,
eu que el interds ciega a la razén, y de aqui resulta que las solu-
ciones de los problemas se hallen ignoradas y ni siquiera serdn
reconocidas aungue sean expuestas, hasta que con nuestras pro-
pias meditaciones evidenciemos las causas y las introduzcamos
en el intelecto comin, venciendo antes con muchos anos de pre-
dicacién cientifica habilidosa las sombras de la ignoran:ia que
reinan cn Jla mente de los hombres. Cuando esté la iuteligencia
social en condiciones de emprender esths obras con conocimieuto
de causa, podrdn tomarse los recursos necesarios, de donde se
hallan,

Iasta entonces no. Porque el program que hay que cum-
plir indispensablemente es un program< absurdo al parvecer, para
¢l comun sentir, Hay que construir enormidad de vias, hay que
explotarlas con tarilas cada vez mds baratas y pagando el perso-
nal cada ves mds caro y la counstruccion de estas obras y su ex-
plotacién han de ser, puesto que la labor ferroviaria prevista estd
pira ganar trabajo humano y ahorrar esluerzo, un negocio posi-

\ivo. Bl programa que consista en una labor, como el transporte,

cueste cada vez mds, no es admisible, que esto no seria progre-
sar, sino retroceder; ni tampoco es admisible un programa en .
que el personal csté cada vez peor pagado, ni siquiera qne csté
iyualmente pagado, que esto tampoco seria progresar la vida
Lhiumana.

Ahora bien, si alguien espera cumplir aquel programa, sin
recabhar para la Empresa, que no puede ser otra que la comuni-
dad, la Renta econdmica, =i alguien :¢ hacc la ilusion de que,
todo ello no consiste mds que eu combinar mejor las cliusulas
de los plicgos de contratacion o hallar nuevas formas de estimu-
lar la codicia empresaria, nuevas meras formis, como se ha hecho
en todo el final del pasado siglo y lo que va de éste, puede per—
sistir en su método. La causa estd mds honda y el método sélo
conduce a esfuerzos vanos. ' '

La fuente del remedio.

El aprovechamiento de la plus-valia que engendra el fecroca -
rril no puede evidentemecnle ser objeto de la aprobacién de una
Compaiiia. Ni aun cuando admitiéramos el absurdo modo de re-
caudacidn privada de un tributo, podria ser captada la plus-valia
por la Bnpresa del fervocarril. Y esto porque la plus-valia debida
al ferrocarril no es conocida ni puede conocerse separadamente,
La Naturaleza aumenta de valor por causa de cada uno de nues-
tros actos individuales, como expliqué y sucede que, a las veces,
una influencia preponderante, como la del ferrocarril, se echa de
ver en relacién con un fragmento de Naturaleza préximo; pero
(quién puede decir en qué proporcién ha sido la plus-valia debi-
da al ferrocirril y en qué proporcién no? En una gran ciudad,
por ejemplo, donde conlinuamente se ejercen influencias genera-
les, jquién podria'seialar la parte (ue corresponde a cada una?
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Y es que esto de la plus-valfa, paliativo ecléctico de ciertos
males que se comprende y no se quiere corregir, es fundamen-
talmente erréneo. No esla plus-valia lo que pertenece por dere-
cho natural a la comunidad, sino la valia. .

La valia eutera, el valor entero de la Naturaleza ha sido pro-
ducido paulatinamente, desde el comienzo de la civilizacién por
actos enteramente iguales en cuanto a su repercusion sobre la
Naturaleza, como los que edifican el ferrocarril; por actos indi-
vidua'es, cuya esencia social se integra en el conjunto. Esa valia
es un puro valor de obligacion, eutre los hombres. No es un bien
creado ya de'antemano, que pueden algunos gozar, sin menoscabo
deotros. No seria asi un valor de monopolio. 8ino que es una obli-
gacion que pesy, para lo futwro, de crear bienes, con irabajo pro-
pio de algunos, que gratuitamente han de scr entregados a otros,
para su goce. No es el trabajo de los antiguos el que se entrega
en ¢l monopolio: es el trabajo de los presentes y venideros, que
estd atn por insistir sobre Ia Naturaleza monopolizada.

Y la falta de ejecucion de ferrocarriles procede de que ese
trabajo condenado a no cambiarse por 0tro trabajo ignal, sino a
ser entregado gratuitamente, se resiste hasta donde puede al sa-
crificio.

JA quién le extraiard, cuando considera desde el verdadero
punto de vista el problema, que tan profundamente est¢ enlermo
el organismo social? '

La Renta econémica, como fuente de recursos para las obras
publicas.

Que sea congruente para cumplir aqnnl programa paradojico
al parecer, que el nervio ccondmico de las obras piblicas sea la
Renta, ¢s evidente. Porque jqué fondo es ese, que aumenta sin
cesar con el progreso y civilizacién de los pueblos, que cs tanto
mayor cuanto mas intensa es la vida social, cuanto mayor cs el
trafico y cuanto mayor nivel alcanzan los salarios? ;De qué fondo

podremos decir que crece 4 com pis de las necesidades ferrovia-

rias? ;De la Renta econdnical Que, en definitiva estd relacionada

con el impulso ferroviario, como el desarrollo vegetativo esld re-

lacionado con la savia absorbida de la tierra

i la Renta econdmica alimenta al ferrocarril jvengan mayo-

res necesidades de material y reformas técnicas de la traccidn,
que aumenten poderosamente la capacidad de sraficol Vengan
incrementos en el nivel de la vida de los asalariados! ;No signi-
ficard esto, por ventura, que la Renta economica ha aumentado
en proporcion? Fues yde qué aumenta la Renta econémica que
no sea de ese incremento del poder social, emanado y paralelo
al aumento de comodidades de la vida y del poder técnico de la
industria humana? '

Conclusién.
K

La Renta puede reéogerse con tributos. Con tributos que gra-
ven precisamente el valor de la Naturaleza, y no con otra suerts
de tributo alguno. El tributo que grave a la riqueza no recoge
renta y cs transmisible al trabajador.

- El tributo que grave el valor de la Naturaleza (no a la Natu-
raleza), que sea proporcional al valor de la Naturaleza, recoge
la Renta y es intranslerible a otro ente que al Propietario.

Asi, pues, la solucion del problema ferroviario es clara. Mds
clara atin que el lenguaje en que puedo expresarme sin escunda-
lizargs, y consiste en:

Rebajar las tarifas y fijarlas en el estricto coste del transporte,
sin ninguna parte de cargas fijas, sin nada que mantenga 0 amor-
tice -el gasto de las obras,

Hacer- insistir integramente el esfuerzo industrial de la con-

servacion y construccién de las obras sobre la Renta economica.
Por este camino la solucién es sencilla, hacedera, obvia. Por
ningun otro se encontrard.

T.os reglamentos ferroviarios y los mecanismos de movimiento
continuo.

Permitidme un simil que concrete las esperanzas que tengo de
escribir con provecho actual.

He ecxpuesto, aunque sei con misera facultad de exposicién,
leyes econémicas claras, como teoremas de Geomelria elemental;
pero no tengo confianza en que mis conclusiones scan aceptadas
por la generalidad. Tampoco tendria conlianza cn convencer a un
inventor de mecanismos de movimiento continuo explicindole
leyes fundamentales de mecinica racional, Y ann puedo aducir
otro cjemplo: los jugadores de azar, que desconocen o desprecian
lo mis elemental del cdlculo de probubilidades, suclen combinar
sistemas de juego que Haman «martingalasy. Con eslos sistemas,
una sucesion dec apucstas cuyo montante siga una ley en funcion
de las pérdidas y ganancias auteriores, debe darles una vehtaja de
probabilidades a su favor, aunque 1o exista ventaja alguna en
cada apucsta clemental, "

Es inutil inducir a una u otra clase de inventores a que aban-
donen su propdsito, alegindoles que hay leyes cientilicas riguro-

as que impiden su éxito.

Aunque los desengaiios pricticos se sucedan sin interr upcion,
son atribuidos indelectiblemente a un detalle sin importancia que
se dejé al aire. .

Pero la conviccion de que corregido q '¢ sou aquel detalle se

dara por fin en la solucién buscada, no abandona jamfis al inven-
tor. Y ¢l mecdnico, prolongando una palanca o ammentando cl
mimero de dientes de una rueda de engravaje, y el jngador, mo-
dificando la cuantia de las apuestas sucesivas cn lales o cuales
casos fortuitos, esperan coufiadisimos en aleanzar, por fin, el
éxito,

No es més razonable el que espera la solucién del problema
ferroviario en combinaciones de pliegos de conlrataciéon o regla-
mentos de empresas privadas. Mientras la potencia ccondmica ca-
paz del esfuerzo ferroviario no se extraig de su fuente natural,
del fondo de donde emerge, y mientras no se entregus la funeion
ferroviaria il érgano propio de su desempenio, (que es la coleclivi-
dad, la solucion es imposible y se enconbrard cada viez mds leja -
nameute desplazada de su origen.

~

El organismo econoémico enfermo.

El problema ferroviario no es independiente de otros muchos
problemas angustiosos que tenemos que resolver, so pena de muet-
to de nuestra civilizacién. Si en un organismo una infeccion ge-
neralizada ha lesionado todos los 6rganos, exhaustos ya de vida
no se presentan al lisiologo problemas aislados de regularizar las
funciones de respiracién, de nutrigion, de adecuada desasimila-
cién. Se le presenta un problema de conjunto, que es contrarres-
tar 1a inleccion destructora. Analogamente, el problema ferrovia-
rio no es mds que una fase de los enigmas planteados .a nuestra
civilizacién, que lleva en s gérmenes de muerte. Los mismos gér-
menes que destruyeron tantas civilizaciones preléritas, Pero la
nuestra se salvard, porque pese a la garruleria insustancial que
priva, estdn escritas y bullen, mis o menos amorlas todavia en
la mente de algunos pensadores esclarecidos, las bas-s ecsenciales
de la Economia politica racional, el conjunto de verdades esplen-
dorosas que han de salvar nuestra civilizacidn de la muerte que se
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cierne sohre ella. De nosotros depende s6lo que se mitigue cl ho-
rror de la crisis que precederd a la curacion.

Y vencida la crisis, cuando la colectividad costee su vida pro-
pia y sus obgas de Ia fuente natural de sus recursos, que es la mis-
ma produccion social, jqué intensa {floracién de Obras pL’xb]icas
seguird a la liberacion, levantado ya cl freno que contiene su ex-
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pansién, como contiene Ja accién productora, ese azote mis grave
que las epidemias, mds grave que las gucrras, que consisie en
arrancar de las manos ansiosas que t'abajan el fruto cuya espe-
rauza ful el estimulo de sus esfuerzos!

EMiL10 AZAROLA,

REVISTA EXTRANJERA

Locomotoras monofasicas de 'a Sociedad Brown
Boveri y Compaiin para el ferrocarrvil del Go-
tardo (Salza).

Segtin hemos dicho en una nota publicada no ha mucho en
esta Revisra, el suministro de locomotoras eléetricas para la
linea del Gotardo comprendia tres tipos principales (trenes ex-
presos ligeros, expresos pesados y mereancias), que se dividie-
ron en dos lotes, nno de cllos confiado a Jos talleres de construe-
cion de Oerlikon, objeto de mnuestra nota anterior, el otro
confindo a la Sociedad Brown Boveri, del que vamos a ocupar-
nos ahora, extractando para cllo un articulo publicado por
M. A, C., en Le Geénie Civid.

Las del witimo lote perferecen alostipos] —B +B—1y
1—C+ ¢ 1. Como eslos dos modelos han sido ideados (con la
colaboracidn de la Suciedad suiza de Construeeidn de locomoto-
ras, de Winterthur, para la parte mecanica), segiin los mismos

20 de los motores a las ruedas motoras se hace por medio de
engranajes y de bielas; esta disposicion ha dado, en general,
buen resultado en las locomotorasdel ferrocarril del Loetschberg;
sin embargo, ha sido necesario reducir el nimero de ejes aco-
plados, por aumentar en intensidad las vibraciones producidas
por las bielas, con el mimero de los ejes y motores acoplados.

Los dos motores de una hngia trabajan, por el intermedio de
pinones, sobre una rueda dentada comun, acufiada sobre un
fi'so eje, ¢l cual esth unido a los ejes motores por unas bielas.
La transmision es bilateral, y ‘las hielas motoras estan desacu-
fiadas 90°. Para conseguir que el ataque de los pifiones, situados
a una y otra parte de cada motor, se produzca simultineamente,
y para evitar que el par pulsatorio del motor monofasico ejerzn
una influencia perniciosa sobre la transmision, todos los pifiones
estan provistos de coronas dentadas elasticas.

La caja descansa por dos apoyos sobre cada bogia. El eje de
una de las bogias es fijo, mientras que el otro es mévil en el sen

,

Mg,

principios nos limitaremos a describir en detalle el primero
(fg. 1."), bastando el esquema (fig. 2.") para dar una idea su-
ficiente de las disposiciones del segundo tipo.

LOCOMOTORA PARA BXPRISOS, T1P0 1 — B -- B — 1.—Esta loco-
motora, de vianormal, esth alimentadamonolisicamente a 15 000
voltios, a lus frecuencia de 16 ¥; periodos, y desarrolla por tér-
mino medio 2 200 caballos, gracias a sus cuatro motores de 550
caballos.

Parie mecinica.—Las dos bogias comprenden cada upa tres
ejes, uno portador y dos acoplados, movidos simultaneamente
por un grupo de dos electromotores.

Las dos begias estdn unidas por un acoplamiento elastico,
semejante a un acoplamiento de ténder, que tiene por objeto
transmitir directamente los esfuerzos de chogue y de traccién de
una bogia a la otra, sin pasar por el bastidor de la caja y mejo-
rar la inscripeion de la locomotora en las curvas, disminuyendo
el empuje de los resortes de los ejes motores inferiores. Todos
los cojinetes estan construidos de manera de reducir lo mas po-
sible Jas pérdidas de aceite, detalle de construcein, en general,
demasiado poco observado hasta agui. La transmision del estuer-
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tido del eje longitudinal de la locomotora. Esto tiene por objeto
evitar que los esfuerzos.de choque y de traceion no se transmitan
més que por los ejes y no por el enganche de las bogias. Dos
puntos de apoyos auxiliares de la caja sobre las bogias estén
colocados inmediatamente cerca de los dos ejes motores inferio-
res; se necesitan para realizar un reparto uniforme de la carga
sobre los ejes.

La parte inferior de las paredes laterales de la caja esth cons-
tituida por fuertes largueros, lo que hace que la transmisién y
las ruedas dentadas sean facilmente accesibles desde el exterior.
Los dos puestos del mecanico se encuentran en los extremos de
]a locomotora. Como los motores atraviesan el piso de la caja y
estin sujetos, a consecuencia de la situacién de los ejes, a fuer-
tes desplazamientos laterales, ha sido necesario prever en el piso
aberturas suficientes para permitir su libre juego; estas abertu-
ras estan cerradas por guarniciones méviles que impiden que en
invierno penetre la nieve en el interior de la caja.

La locomotora esta equipada con el freno Westinghouse an-
tomatico y moderable; el freno de cada bogia puede, ademas,
maniobrarse a mano. Cada eje motor estd provisto de cuatro za-



